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C-DISPATCH: l’ultimo miglio a difesa DELL’AMBIENTE

Partito nel mese di ottobre
2005, il progetto C-Dis-

patch proposto dalla Provin-
cia di Frosinone ha già al-
l’attivo due significativi pri-
mati: è il primo progetto di
logistica urbana finanziato
nell’ambito del programma
LIFE della Commissione eu-
ropea – implicito riconosci-
mento, dunque, del ruolo
strategico della city logistic
nell’equilibrio dell’ecosistema
urbano – ed è quello che vede
protagonista una delle aree
urbane più meridionali d’Eu-
ropa. Più in particolare, l’i-
niziativa C-Dispatch - Clean
DIstribution of goods in SPe-
cimen Areas at the last mile
of the intermodal Transport
CHain – ha ottenuto un cofi-
nanziamento comunitario del
50% su un importo comples-
sivo di 1,4 milioni di euro e
vede la partecipazione uffi-
ciale di sei partner, anche se

il reticolo degli attori locali
che partecipano attivamente
al Tavolo della Concertazio-
ne è piuttosto fitto: gruppi di
interesse, associazioni di ca-
tegoria ed Enti locali. Per
tutti è la Provincia di Frosi-
none a fungere da garante
presso la Commissione Ue.

Dedicato alla sperimenta-
zione di modelli gestionali in-
novativi in grado di incidere
sull’ultimo miglio, la finalità
di C-Dispatch è quella di co-
niugare le esigenze degli ope-
ratori con quelle di tutela
della salute e della qualità
della vita, contribuendo al
tempo stesso a ridurre i con-
sumi energetici. Per appro-

fondirne meglio obiettivi e
modalità operative Onda
Verde ha intervistato Massi-
mo Marciani, presidente di
Fit Consulting, la società che
insieme a Cras Srl ha assisti-
to la Provincia di Frosinone
nella redazione del progetto.

“C-Dispatch è finalizzato a
rendere la distribuzione e
l’approvvigionamento delle
merci da parte delle città il
più razionale ed efficiente
possibile, sia da un punto di
vista trasportistico – quindi
operando per diminuire il
numero dei veicoli commer-
ciali circolanti e, comunque,
per migliorarne l’efficacia in

termini di presa e di conse-
gna dei beni - sia da un punto
di vista ambientale, utilizzan-
do mezzi a basso impatto a
metano o elettrici. Si tratta
ad ogni modo di un progetto
che tende a disincentivare al
massimo il trasporto in conto
proprio e che si caratterizza
per una ricerca fortissima di
consenso. L’esperienza, in-
fatti, insegna che il coinvolgi-
mento e la condivisione delle
attività da parte dei cittadini
è essenziale per la riuscita del
progetto stesso”.

Come si struttura il pro-
getto C-Dispatch e quali
tempi sono previsti?

“Il progetto dovrebbe ter-
minare nel dicembre 2007 e
prevede, in sostanza, tre fasi
operative. La prima, attual-
mente in corso e che dovreb-
be concludersi entro settem-
bre, è finalizzata a compren-
dere le modalità di distribu-
zione e di raccolta delle merci
nella città diffusa di Frosino-
ne, attraverso un’analisi del-
lo stato dell’arte che com-
prende sia la raccolta di ma-
teriale documentale di fonte
ufficiale – PUT, PUM ecc. -
sia una vera e propria esplo-
razione sul campo, con attivi-
tà piuttosto articolate: inter-
viste dirette a circa 1.000 pa-
droncini in entrata nel centro
urbano, da realizzare in mo-
do campionario attraverso
una rilevazione a cordone;
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interviste dirette ai principali
grandi trasportatori e opera-
tori logistici – in tutto circa
30 - che operano su Frosino-
ne; indagine sulle circa 600
unità locali che movimentano
le merci in entrata o in uscita
dalla città; rilievi ambientali
per disegnare una mappa
delle emissioni inquinanti di
tipo atmosferico ed acustico.
I dati raccolti confluiranno
quindi in un database geore-
ferenziato, un sistema infor-
mativo territoriale che con-
sentirà di formulare adeguate
ipotesi d’azione”.

Terminata la fase d’inda-
gine avrà luogo la speri-
mentazione vera e propria?

“Nel mese di settembre do-
vrebbe prendere il via il se-
condo step di lavoro, ovvero
la sperimentazione sul campo
basata sull’utilizzo di una
piattaforma logistica adia-
cente al centro urbano, che
fungerà da luogo di smista-
mento e reindirizzo dei cari-
chi. Oltre a veicoli a ridotto
impatto ambientale sarà im-
piegato un sistema telematico
di infomobilità per consenti-
re la comunicazione tra tra-
sportatori, distributori e de-
stinatari del servizio, ottimiz-
zando così la gestione dei
flussi. Si è voluto far coinci-
dere l’inizio della sperimen-
tazione con l’incipit dei pro-
blemi legati all’elevata con-
centrazione di PM10 nell’a-
ria - in genere la fase acuta si
manifesta tra settembre e no-
vembre - per palesare ai cit-
tadini sia l’intento fortemen-
te risolutivo delle Ammini-
strazioni locali nei riguardi
del problema, sia la necessità
di un intervento che miri a
soluzioni preventive piuttosto
che intervenire a posteriori,

con provvedimenti occasio-
nali e non strutturali”. 

E la terza fase?

“La terza fase può definirsi
trasversale all’intero proget-
to, perché inizia e termina
con esso. Consiste in una co-

stante attività di confronto
con tutti gli attori principali
del territorio che hanno un
interesse diretto o indiretto
nei confronti della logistica
urbana. Al primo Tavolo di
Concertazione sono state pre-
sentate le linee guida del pro-
getto e la relativa metodolo-
gia. Sono stati fissati incontri
per illustrare i questionari di
indagine e per recepire osser-
vazioni in merito, ma anche
per ascoltare e rispondere a
dubbi e preoccupazioni di
commercianti ed operatori lo-
gistici. La versione definitiva
dei questionari è stata, di fat-
to, concordata con tutti i sog-
getti coinvolti. Al termine del
lavoro, sulla base dei risultati

emersi e in virtù degli obietti-
vi proposti, si stipulerà un
Accordo di qualità - una sor-
ta di partnership - con il qua-
le tutte le parti manifesteran-
no il loro assenso all’adozio-
ne del modello logistico indi-
viduato. In questo senso il
Tavolo di Concertazione rap-

presenta il Comitato di moni-
toraggio del progetto”.

In quale contesto territo-
riale si sviluppa il progetto?

“L’area pilota, dove avver-
rà la sperimentazione, è deli-
mitata da un lato dalla stra-
da di scorrimento rapido
Frosinone-Sora (dei Monti
Lepini), dall’altro dall’Auto-
strada e dalla zona industria-
le e in ultimo dal centro stori-
co. La presenza di nuove co-
nurbazioni di tipo residen-
ziale e commerciale sul lato
sinistro della Frosinone-Sora
(quindi sul lato opposto ri-
spetto a Frosinone città) por-
ta a riflettere sul tema in ter-

mini di città diffusa o di area
allargata. Pur non essendoci
continuità dal punto di vista
territoriale, dal punto di vi-
sta delle emissioni – che ten-
dono a ricadere su un’area
ben più ampia rispetto al
punto di origine - sarebbe in-
teressante effettuare valuta-

zioni su una base territoriale
più estesa, coinvolgendo ad
esempio anche Sora e Cassi-
no. Con il finanziamento ot-
tenuto, tuttavia, le attuali at-
tività di analisi rappresenta-
no il massimo realizzabile”.

In che misura il modello
logistco viene determinato
dal contesto territoriale?

“La Provincia di Frosinone
ha una sua peculiarità: regi-
stra il più elevato numero di
operatori logistici rispetto a
tutte le altre Province italia-
ne. I dati relativi ai veicoli in
classe 5, in entrata e in uscita
dal casello autostradale di
Frosinone, rimandano l’im-
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30/11/05 Brochure for kick-off
30/11/05 Press office
30/11/05 Web site and newsletter
30/11/05 Dissemination and exploitation plan
31/05/06 I workshops for technicians and operators

30/06/06 Public meeting with the citizenship
31/01/07 II workshops for technicians and operators
30/06/06 Public demonstration at the interporto
31/10/07 Final conference - video - leaflet
30/11/07 After-life communication plan

LE ATTIVITÀ
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magine di un territorio che
rappresenta una sorta di “ga-
rage a cielo aperto”, dove le
aziende ricoverano i veicoli
impegnati nella movimenta-
zione delle merci in altre aree
del Paese, generando uscite
ed entrate da e per Frosinone
di mezzi a vuoto.L’analisi dei
transiti sulle strade ad alto
scorrimento prospetta inoltre
l’ipotesi di una concorrenza
importante di emissioni gene-
rate dai Tir in marcia sulla
Frisinone-Sora e sull’Auto-
strada, ma anche dall’asse
attrezzato della zona indu-
striale. Pertanto è plausibile
ritenere che il blocco delle
auto, la chiusura al traffico,
la pedonalizzazione nell’area
urbana di Frosinone non sia-
no misure sufficienti a risol-
vere il problema dell’inqui-
namento, visto che la concor-
renza di altre fonti di emis-
sione appare così preponde-
rante. E’ quindi necessario
un ulteriore passo avanti:
pensare ad un progetto
transfrontaliero che coinvol-
ga anche la provincia di Ca-
serta, ad esempio. E’ elevato
infatti il rischio che una Pro-
vincia che emana ordinanze
restrittive del traffico di at-
traversamento, per tutelare
la salute dei propri cittadini,
possa essere penalizzata dal-
l’assenza di analoghe restri-
zioni nelle Province limitro-
fe, con la conseguenza di uno
spostamento in termini loca-
lizzativi degli operatori eco-
nomici. Il rischio è che si ge-
neri sui temi ambientali una
forma di competizione tra
territori “al ribasso”. Se i
minori vincoli ambientali
consentiranno di attrarre at-
tività economiche e di gene-
rare ricchezza a scapito di
territori più attenti all’am-
biente, è opportuno valutare

un ambito più ampio, funzio-
nale a progetti come C-Dis-
patch”.

All’interno del nuovo mo-
dello logistico quali elemen-
ti avete già individuato? 

“Saranno senz’altro pre-
senti incentivi per svecchiare
il parco veicolare - attual-
mente si sta valutando un fil-
tro anti-particolato che po-
trebbe portare le emissioni
dei mezzi commerciali da Eu-
ro 1-2 ad Euro 4 – e per age-
volare il passaggio del tra-
sporto dal conto proprio al
conto terzi. Poiché a Frosi-
none manca un’iniziativa im-
prenditoriale già attrezzata
in tal senso - nel caso di Fer-
rara, ad esempio, la Coopser
possedeva già veicoli a meta-
no ancor prima che partisse
il progetto di logistica urbana
- sarà un soggetto aggregato-
re, come il Comune o l’inter-
porto o altro soggetto pubbli-
co, a farsene carico. In quan-
to allo sviluppo del trasporto
in conto terzi, invece, sarà
necessario lavorare con le as-
sociazioni di categoria, come
Fita-Cna, perché i “padron-
cini” acconsentano a distri-
buire le merci per conto di
un’altra società con mezzi
non di loro proprietà. Al
tempo stesso, per disincenti-
vare i commercianti all’utiliz-
zo del mezzo proprio per ap-
provvigionarsi di merci, si è
pensato di offrire l’opportu-
nità di ricorrere ad un veico-

lo commerciale da condivide-
re con altri per recarsi, in un
periodo ristretto di tempo,
presso centri come la Metro
per l’acquisto personale dei
prodotti”.

Quali sono gli aspetti più
innovativi sui quali punta il
progetto C-Dispatch?

“Anzitutto l’idea di forma-
re un Logistic Manager - figu-
ra professionale inesistente in
Italia e in Europa – applican-
do i principi del Mobility Ma-
nagement alla logistica urba-
na. L’obiettivo è di creare fi-
gure competenti nella gestio-
ne della logistica urbana an-
che in ambiti complessi come
quelli delle aree metropolita-
ne, raccordando le esigenze
dei clienti e dei fornitori dei
principali centri generatori
di flussi di traffico (i centri
commerciali ad esempio). An-
che l’intento di giungere ad
una armonizzazione delle or-
dinanze comunali relative al-
la gestione dell’ultimo miglio
si presenta particolarmente
stimolante. Oggi può dirsi
sparita la figura dell’addetto
alla logistica in azienda,  in
parte perché l’attività viene
svolta in outsourcing, in par-
te perché con la vendita fran-
co-fabbrica la pianificazione
viene effettuata non da chi
spedisce il prodotto ma da
chi lo riceve. Se i singoli Co-
muni avranno l’opportunità
di predisporre ordinanze per
l’ultimo miglio, potranno in-

fluenzare l’intero processo
della supply chain. Un primo
passo è rappresentato dal-
l’armonizzazione delle ordi-
nanze comunali dell’ultimo
miglio a livello provinciale,
così come si sta tentando di
realizzare a Frosinone e a
Parma. Superato l’ambito lo-
cale si tenterà poi di fare il
salto a livello regionale, come
in parte sta facendo l’Emilia
Romagna, e quindi si cerche-
rà di armonizzare tutta la
normativa base a livello na-
zionale”.

Ma questa armonizzazio-
ne come viene considerata
dagli operatori del settore?

“L’armonizzazione dei re-
golamenti è una richiesta
avanzata sia dai grandi attori
del trasporto merci, in quan-
to le eterogeneità in campo
normativo implicano investi-
menti ad hoc per ogni città,
sia dall’industria dei veicoli
commerciali, che potendo
contare su criteri comuni evi-
terebbe le diseconomie con-
nesse alla produzione di una
pluralità di modelli. E se si
riuscisse ad individuare un
unico modello di veicolo per
la consegna merci urbana
(stesse misure, stessa forma,
stessa alimentazione), valido
per tutte le città, questo sa-
rebbe anche un incentivo ad
investire di più nel settore.
Escludendo alcune merceolo-
gie particolari, che richiedo-
no caratteristiche specifiche
del veicolo - si pensi alla cate-
na del freddo -, ebbene lo
stesso modello si potrebbe
utilizzare per merceologie di-
verse inserendo al suo inter-
no contenitori sigillati, appo-
sitamente predisposti per il
trasporto di ogni specifica ca-
tegoria merceologica”. ●
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I risultati attesi

•  Diminuzione del 14% dei veicoli/km all’interno dell’area pilota;
• 30% in meno di consegne;
• 10% in meno di emissioni di PM10;
• riduzione del costo di consegna per unità;
• 25% di veicoli commerciali in meno circolanti nell’area pilota.
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Nato sulla scia dell’entu-
siasmo dell’Ac Firenze,

che si è attivato prontamente
aderendo in prima persona
al bando di gara indetto dal
Comune, il servizio di car
sharing del capoluogo tosca-
no ha preso il via solo nell’a-
prile del 2005, ma ha già
raggiunto ottimi risultati. Al
momento in cui scriviamo (fi-
ne marzo 2006), infatti, sono
18 i veicoli della flotta (in
maggioranza city car come
la Fiat Panda, ma anche al-
cune Fiat Multipla, utilizzate
per lo più nei fine settimana,
e una Grande Punto, acqui-
stata di recente per gli spo-
stamenti fuori città), 16 i
parcheggi dislocati in varie
zone della città e 357 gli ab-
bonati. Ed ogni cliente ha
compiuto fino ad ora, in me-
dia, 12 corse percorrendo ol-
tre 596 chilometri, per un to-
tale di 174 ore di utilizzo.

Per partecipare al bando

di gara indetto dal Comune -
tra i primi ad aderire all’ini-
ziativa di ICS - l’Ac Firenze,
attraverso la società collega-
ta AciPromuove, ha voluto
riunire tutti i soggetti che ri-
flettono la composizione so-
cio-economica del territorio.
Confcommercio, Confartigia-
nato, Ataf, Clock (società
che si occupa di mobilità so-
stenibile), Brandini Spa
(grande concessionaria auto-
mobilistica Fiat che fornisce
il long rent) e Cassa di Ri-
sparmio di San Miniato rap-
presentano quindi, insieme
all’Ac Firenze, i soci fondato-
ri della nuova società “Car
Sharing Firenze Srl”, dispo-
nendo in misura paritaria

della stessa quota di capitale
sociale e sedendo tutti nel
Consiglio d’Amministrazione.
Solo una piccola quota resi-
dua del capitale sociale è sta-
ta destinata, seppure con
percentuali minori, ad even-
tuali altri soci interessati.

L’iniziativa è stata accolta
subito con interesse dai citta-
dini ed ha ottenuto piena col-
laborazione da parte delle
istituzioni. Da qui il suo rapi-
do affermarsi e la possibilità
di pianificare ulteriori svi-
luppi, come spiega Alessan-
dra Rosa, presidente di “Car
Sharing Firenze Srl” e diret-
tore dell’Ac Firenze, intervi-
stata da Onda Verde per ap-
comprendere meglio modali-

tà e prospettive di crescita di
questa iniziativa.

“Anzitutto siamo convinti
che il car sharing rappresenti
una soluzione consolidata,
valida e di provata efficacia
per offrire un’alternativa al-
l’utilizzo dell’auto privata.
Ma anche il desiderio di porci
come interlocutore privilegia-
to del Comune ci ha spinto ad
aderire all’iniziativa. L’ACI,
infatti, rappresenta oggi uno
dei principali attori della mo-
bilità ed esprime una politica
di mobilità assolutamente so-
stenibile, non inficiata da al-
cun vincolo di difesa tout co-
urt dell’automobilista”.

Il servizio offerto a Fi-
renze come è distribuito sul
territorio?

“Attualmente la distribu-
zione è abbastanza omoge-
nea, anche se siamo partiti

SISTEMA CAR SHARING A FIRENZE: BILANCI E PROSPETTIVE DOPO IL PRIMO ANNO DI ATTIVITÀ

DA ALTERNATIVA per il centro
a servizio METROPOLITANO

di Dania De Ascentiis

Introdotto nell’aprile 2005,
con l’adesione dell’Ac Firenze,
il servizio conta 357 abbonati
e oltre 210.000 km percorsi.
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con un’attenzione rivolta so-
prattutto al centro storico. Il
servizio si concentra soprat-
tutto nel centro e nelle zone
ad esso limitrofe in tutte le
direzioni, di qua e di là d’Ar-
no come si dice a Firenze. Ma
ora tendiamo a presidiare
anche zone più periferiche e
strategiche, come la zona di
Firenze Nord – Novoli per
intenderci - dove sarà dispo-
sto il nuovo polo universita-
rio, oppure l’area dove è in
fase di ultimazione il tribu-
nale, o ancora la zona di via-
le Europa, a Firenze Sud”.

Chi sono gli utenti del
car sharing ?

“Per lo più rientrano nella
fascia dei professionisti, han-
no un’età compresa tra i 30 e
i 40 anni e per il 60% sono
uomini. Ma si stima che gli
utenti effettivi siano molto
più numerosi degli attuali
357 abbonati: accade spesso
che i familiari utilizzino l’ab-
bonamento al car sharing in-
testato ad un loro congiunto,
anche se il regolamento lo
vieta, essendo la tessera
strettamente personale. Si
registra anche una buona
percentuale di clienti “busi-
ness”, vale a dire aziende e
studi professionali per i quali
si dispone di tessere supple-

mentari, ad un costo molto
minore rispetto alla tessera
base. Lo stesso trattamento
di contenimento dei costi, pe-
raltro, viene praticato anche
nei confronti delle aggrega-
zioni familiari che richiedono
più abbonamenti”.

Avete realizzato, o pensa-
te di realizzare a breve, una
campagna pubblicitaria per
catturare nuove fasce d’u-
tenza, ad esempio i più gio-
vani o gli anziani?  

“Una segmentazione di tale
tipo non è stata ancora rea-
lizzata, perché essendo il car
sharing un prodotto innova-
tivo per la mobilità abbiamo
ritenuto per il momento di ri-

volgerci indistintamente a
tutti i potenziali clienti, an-
che per trarre noi delle in-
formazioni dal mercato. Ora
avendo collocato una nuova
postazione nei pressi della se-
de universitaria, siamo in
trattative con l’Ufficio Mar-
keting dell’Università per
eventuali convenzioni, peral-
tro già realizzate con altre
associazioni, come ad esem-

pio quella degli industriali.
Siamo inoltre in procinto di
acquistare un Fiat Doblò da
utilizzare nell’accezione di
un van sharing rivolto so-
prattutto agli artigiani che
operano nel centro storico,
per effettuare piccoli tra-
sporti”.

In quanto alle tariffe, al
termine di questo primo an-
no di attività, pensate di ri-
vederle?

“Per il momento no perché
ci sembrano adeguate. La
tessera annuale costa 100 eu-
ro al netto dell’Iva, alla qua-
le si aggiunge la quota una
tantum di 50 euro, sempre al
netto dell’Iva, che viene pa-

gata all’atto dell’iscrizione.
Tale quota, grazie al ruolo e
alla partecipazione attiva
dell’Automobile Club all’ini-
ziativa, non deve essere cor-
risposta dai soci dell’Ac Fi-
renze. Esiste poi un costo
orario e un costo chilometri-
co. La Panda ad esempio,
che è l’auto più utilizzata, ha
un costo orario di 2,5 euro
(già comprensivo d’Iva) e un
costo chilometrico che entro i
70 km è pari a 0,39 euro,
mentre dai 71 km in poi è di
0,24 euro. Nelle ore notturne

- dalle 24.00 alle 7.00 - si pa-
ga solo il costo chilometrico.
Naturalmente il carburante è
compreso”.

Il servizio presenta al mo-
mento una sostenibilità eco-
nomico-finanziaria?

“Siamo quasi in linea con i
parametri ottimali europei
che indicano 2 corse al mese
per ogni utente come il valo-
re medio necessario per rea-
lizzare l’equilibrio economi-
co-finanziario di una società
di car sharing. Al momento il
servizio di car sharing a Fi-
renze registra 1,8 corse ad
utente al mese. Ci stiamo,
quindi, avvicinando a grandi
passi all’obiettivo”. 

DA ALTERNATIVA per il centro a servizio METROPOLITANO
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CAR SHARING A FIRENZE
18/04/2005 al 29/03/2006

N° auto in flotta 18

N° parcheggi 16

N° clienti 357

N° ore utilizzate 62.289

N° ore 
utilizzate/cliente 174,48

N° corse 4.331

N° corse/cliente 12,13

N° km percorsi 212.859

N° km 
percorsi/cliente 596,24

% di utilizzo medio

della flotta (%) 53,87



Quali sono le principali
criticità che avete riscon-
trato e quali soluzioni avete
ipotizzato in merito?

“L’obbligo di riconsegnare
il veicolo dove è stato prele-
vato rappresenta per l’utente
un forte vincolo e, dunque,
in certo modo un disservizio.
Poter prendere la macchina
da una parte e lasciarla a de-
stinazione, senza doverla ri-
portare dove è stata preleva-
ta, semplificherebbe le cose,
dando al servizio un plus ef-

fettivo. Considerato che le
tecnologie attualmente dispo-
nibili consentono di fare al-
trimenti, si tratta soltanto di
una questione organizzativa,
che peraltro stiamo già af-
frontando. L’occupazione de-
gli stalli delimitati con strisce
gialle e riservati al parcheg-
gio delle auto del car sharing
da parte di veicoli non auto-
rizzati, rappresenta poi una
seconda criticità. La soluzio-
ne - d’accordo con la Polizia
Municipale, dalla quale rice-
viamo pieno appoggio - po-
trebbe consistere nel “chiu-
dere” in qualche modo questi
stalli, per poterli effettiva-
mente riservare esclusiva-

mente ai clienti del car sha-
ring”.

Esistono margini d’inter-
vento per migliorare ulte-
riormente il servizio?

“Per apportare migliorie
al servizio si può pensare di
differenziare le tariffe in ba-
se al periodo di utilizzo,
creando tariffe ad hoc per il
fine settimana o giornaliere,
che tra l’altro abbiamo già
sperimentato nel corso del-
l’estate 2005, oppure di lavo-

rare all’abilitazione dei tele-
pass in autostrada per la no-
stra flotta. Sarebbe opportu-
no anche ad un intervento
formativo sul cliente per edu-
carlo all’utilizzo dell’auto di
car sharing, visto che il nu-
mero di multe elevate ai no-
stri clienti non è contenuto,
probabilmente perché i van-
taggi di cui godono alla guida
della vettura del car sharing
li fa sentire in certo modo al
di sopra delle regole”.

Per il futuro quali sono le
prospettive di sviluppo?

“Già da alcuni anni tendia-
mo a ragionare più che in

un’ottica cittadina, in un’ot-
tica di area metropolitana.
Poiché le agevolazioni per il
car sharing – possibilità di
entrare in Ztl, di parcheggia-
re nelle strisce blu e bianche
dei residenti, di percorrere le
corsie preferenziali - sono go-
dibili esclusivamente a Firen-
ze, l’intento è di estendere
tali privilegi per lo meno ai
Comuni dell’area vasta in-
torno a Firenze, come Scan-
dicci e Sesto Fiorentino, che
sono quelli con i quali c’è ve-
ramente un’osmosi continua.

Nello specifico il Comune di
Sesto Fiorentino, che ha ade-
rito ad ICS e che usufruirà
dei finanziamenti del Mini-
stero dell’Ambiente, affiderà
il servizio alla Car Sharing
Firenze, l’unico soggetto che
a livello regionale si occupa
di questo servizio. Inoltre,
poiché ad ICS ora possono
aderire, oltre ai Comuni, an-
che Province e Regioni, il si-
stema andrà gestito in modo
da evitare sovrapposizioni.
Pertanto, se dovesse aderire
al circuito la Provincia, que-
sta dovrà essere in alternati-
va al Comune. Pistoia, ad
esempio, è interessata al cir-
cuito del car sharing, ma non

ha le dimensioni adatte per
reggere da sola il servizio. Il
centro storico è piccolo e pe-
donalizzato. Mentre nella
provincia di Pistoia c’è una
realtà come Montecatini, in-
teressante sotto il profilo tu-
ristico, e proprio i turisti del
Nord Europa che vi soggior-
nano – per i quali il car sha-
ring non è una novità - ri-
chiedono tale servizio. Per-
tanto si può immaginare di
aprire un fronte con gli al-
bergatori di Montecatini per-
ché introducano nella loro

gamma di servizi anche il car
sharing. Ed anche a Prato si
può pensare di posizionare
delle vetture, perché il servi-
zio potrebbe avere una sua
fungibilità considerate le ca-
ratteristiche e le dimensioni
della città. Infine, poiché è
stato ventilato di introdurre
un ticket d’entrata a Firen-
ze, ci stiamo organizzando
per poter emettere tessere
per il car sharing ad un costo
minore anche per i non resi-
denti, come i pistoiesi e i pra-
tesi che gravitano spesso sul
capoluogo toscano, imple-
mentando peraltro le posta-
zioni vicine ai nodi di scam-
bio intermodale”. ●
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I manifesti della campagna pubblicitaria condotta a Firenze per promuovere il nuovo servizio di car sharing.


