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Indice di ñPerformance Ambientaleò  
dei comuni capoluogo di provincia 

  

  

  

PPrreemmeessssaa    

LôIstat fornisce un numero rilevante di indicatori riferiti alla ñmobilit¨ò in senso lato relativi 

ai capoluoghi di provincia. Di ciascun capoluogo conosciamo infatti il tasso di 

motorizzazione, i posti km. offerti dal TPL, la densità di aree pedonali, la disponibilità di 

mezzi dedicati al trasporto pubblico, il numero di stalli dedicati alla sosta, ecc.. 

 

Alla luce di queste informazioni ci è sembrato interessante ed utile procedere alla 

individuazione di un indice di ñPerformance Ambientaleò al fine di giungere ad una 

graduatoria tra i 112 comuni capoluoghi di provincia1, suddivisi per ampiezza 

demografica, che permetta di verificare quale città risulti più virtuosa rispetto alla mobilità 

sostenibile ed alla salvaguardia dellôambiente.  

 

Si tratta di un primo approccio al problema che, ci auguriamo, possa essere oggetto di 

suggerimenti e approfondimenti da parte di chi opera a vario titolo nel settore. 

  

CCoonncclluussiioonnii  

I comuni capoluogo sono stati raggruppati in 4 classi a seconda della popolazione 

residente.  

Lôindice di ñPerformance Ambientaleò ha una variabilit¨ 1 ï 100 e fra le grandi città al 

primo posto si colloca Milano mentre Napoli è il fanalino di coda, Venezia è prima tra i 

centri di medie dimensioni, seguita da Bologna e Bolzano certamente meno atipiche 

parlando di mobilità, La Spezie e Lodi infine emergono tra le città più piccole.  

A seguire i risultati dello studio mentre nelle pagine successive è riportato in dettaglio la 

nota metodologica.      

                                                           
1
 Di alcuni comuni capoluoghi di provincia non è stato possibile giungere al termine dŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ ǇŜǊ 
ƳŀƴŎŀƴȊŀ Řƛ ƛƴŦƻǊƳŀȊƛƻƴƛ ό¢ǊŀƴƛΣ .ŀǊƭŜǘǘŀΣ CŜǊƳƻύ Ŝ ǇŜǊ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴƛ ŎƻƴǘƛƴƎŜƴǘƛ ό[Ω!ǉǳƛƭŀύΦ 
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  IInnddiiccee  ddii  άάPPeerrffoorrmmaannccee  AAmmbbiieennttaalleeέέ  ppeerr  tt iippoollooggiiaa  ddii  ccoommuunnee  
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MMeettooddoollooggiiaa  aaddoottttaattaa  

La base di partenza dello studio sono state le tavole pubblicate online dallôIstat nella 

settimana 5 aprile ï 11 aprile 2011. Il processo di classificazione è stato in sintesi il 

seguente.    

GGrraaffiiccoo  11  ςς  FFaassii  ddeellllΩΩaannaalliissii  

  

  
  

SSTTEEPP11::  VVAALLUUTTAAZZIIOONNII  PPRREELLIIMMIINNAARRII  SSUUGGLLII  IINNDDIICCAATTOORRII  

Dal set di informazioni presentate dallôIstat sono stati scelti i seguenti 25 indicatori  

  
TTaabbeellllaa  11  ςς  IInnddiiccaattoorrii  ddii  ppaarrtteennzzaa  
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SSTTEEPP22::  DDEEFFIINNIIZZIIOONNEE  DDII  IINNDDIICCAATTOORRII  DDII  SSIINNTTEESSII  CCOOMMPPOOSSTTII  

Per ridurre lôeffetto derivante dallôassenza di alcune caratteristiche in alcuni comuni 

capoluogo (Densit¨ di rete della metropolitana, Disponibilit¨ Tram, etcé) sono stati fatti i 

seguenti accorpamenti: 
 

TTaabbeellllaa  22  ςς  DDeeffiinniizziioonnee  ddii  iinnddiiccaattoorrii  ddii  ssiinntteessii  
  

  

 

Gli indicatori dal numero 1 al numero 10 sono stati raggruppati in tre macro-aree: 

¶ Disponibilità di vetture  

¶ Posti-km offerti 

¶ Densità fermate 

 

Allôinterno di ciascuna area gli indicatori vengono espressi nella stessa unità di misura, è 

quindi possibile creare 3 indicatori di sintesi composti che risultano essere ciascuno la 

somma degli indicatori semplici presenti nella singola area.  

La base informativa venutasi a generare in seguito a questa attività di accorpamento è 

illustrata nella tabella 3. 

  

TTaabbeellllaa  33  ςς  DDeeffiinniizziioonnee  ddii  iinnddiiccaattoorrii  ddii  ssiinntteessii  
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SSTTEEPP33::  SSEELLEEZZIIOONNEE  DDEEGGLLII  IINNDDIICCAATTOORRII  DDAA  IINNSSEERRIIRREE  IINN  AANNAALLIISSII  

Si è giunti a questa fase con un numero di indicatori pari a 18 di cui 15 semplici e 3 

composti. 

Per proseguire nelle successive fasi di analisi è stata costruita una matrice delle 

correlazioni allo scopo dôindividuare ed eliminare eventuali ridondanze. 

  

TTaabbeellllaa  44  ςς  MMaatt rriiccee  ddii  ccoorrrreellaazziioonnee  ddeeggllii  iinnddiiccaattoorrii  

  

  
  

Sulla base di queste riflessioni si è giunti a rimuovere 5 indicatori. 
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TTaabbeellllaa  55  ςςIInnddiiccaattoorrii  rriimmoossssii  ddaallllΩΩaannaalliissii  

  

 

Riguardo gli aspetti F-G e J-K-L, mentre nel primo gruppo è evidente un legame elevato 

con il tasso di motorizzazione autovetture complessivo (E), nel secondo si riscontra una 

situazione analoga ma rispetto al tasso di motorizzazione motocicli complessivo (I).  

Lôaspetto, pur importante, delle densit¨ delle zone a traffico limitato (N) non ¯ disponibile 

per 12 comuni capoluogo e per questo motivo non è stato inserito. 

Anche gli indicatori A-B-C-D risultano essere fra loro molto correlati ma sono stati 

mantenuti nellôanalisi successiva perch®, a differenza dei casi precedenti, fanno 

riferimento ad aspetti diversi.  

Al termine di questa fase la base informativa presa come riferimento per il proseguio del 

processo di analisi consta di 12 indicatori di cui 9 semplici e 3 composti. 

 

SSTTEEPP44::  VVAALLUUTTAAZZIIOONNEE  DDEELLLLAA  TTIIPPOOLLOOGGIIAA  DDII  IINNDDIICCAATTOORRII  

Gli indicatori, il cui dettaglio ¯ presentato nellôallegato nellôallegato n.1, sono stati suddivisi 

in due categorie a seconda dellôimpatto, positivo o negativo, di ciascuno sulla mobilit¨ e 

sullôambiente.  
  

TTaabbeellllaa  66  ςςiinnddiiccaattoorrii  iinnsseerriitt ii  nneellllΩΩaannaalliissii  
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SSTTEEPP55::  IINNDDIIVVIIDDUUAAZZIIOONNEE  VVAARRIIAABBIILLII  LLAATTEENNTTII  

Sono state realizzate due analisi delle componenti principali, una per ciascuna tipologia di 

indicatore, la prima relativa agli aspetti che hanno delle ripercussioni positive sulla 

mobilit¨, la seconda per gli indicatori di segno opposto. La conduzione di unôunica analisi 

non avrebbe permesso il successivo utilizzo degli score fattoriali.  

Nella prima analisi si ¯ giunti allôindividuazione di 3 assi fattoriali che riescono a spiegare 

circa il 73% della variabilità iniziale. La tabella 7 fornisce una sintesi della soluzione 

individuata. 

  

TTaabbeellllaa  77  ςςSSiinntteessii  AAccpp11  
  

  

  

 

Nella seconda analisi vengono individuati 2 assi fattoriali che riescono a spiegare circa il 

72% della variabilit¨ iniziale. La tabella 8 mostra una sintesi dellôanalisi condotta. 

 

TTaabbeellllaa  88  ςςSSiinntteessii  AAccpp22  
  

                    

 

Al termine delle due analisi sono state individuati 5 fattori ciascuno dei quali strettamente 

collegato esclusivamente ad alcuni indicatori di partenza. 

A questo punto ¯ stato possibile passare alla fase successiva dellôanalisi quella che 

prevede lôassegnazione di punteggi per ciascuna delle 5 dimensioni. 
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SSTTEEPP66::  AASSSSEEGGNNAAZZIIOONNEE  DDEEII  PPUUNNTTEEGGGGII  EE  CCOOSSTTRRUUZZIIOONNEE  DDII  UUNNAA  GGRRAADDUUAATTOORRIIAA  

A partire dai punteggi fattoriali ottenuti a seguito delle due analisi delle componenti 

principali in questa fase viene fornito il dettaglio del processo che ha permesso di 

trasformare gli score fattoriali in punteggi compresi in un intervallo da 1 a 100. 

 

In pratica per ciascun fattore individuato viene definito in corrispondenza di ogni comune 

capoluogo un nuovo punteggio calcolato a partire dal punteggio fattoriale iP
 in base alle  

seguenti trasformazioni, diverse se riferite agli assi individuati con la prima analisi o con la 

seconda: 

¶ 3 assi desunti dal set di informazioni ad approccio positivo:  

1)(
(min)(min) =+= cPwI ii   

100)(
(max)(max) =+= cPwI ii  

¶ 2 assi desunti dal set di informazioni ad approccio negativo:  

1)(
(max)(min) =+= cPwI ii   

100)(
(min)(max) =+= cPwI ii  

 

Nel primo caso (approccio positivo) viene assegnato il punteggio più alto pari a 100 allo 

score maggiore mentre nel secondo caso allo score con il valore minore (approccio 

negativo). 

I due coefficienti c e w permettono di eliminare i punteggi fattoriali negativi e di costruire 

dei punteggi su scala 1-100.  

 

Una volta assegnati i punteggi, prima di avviare la fase relativa alla definizione di una 

graduatoria, si sono classificati i comuni capoluogo rispetto alla popolazione residente.  

Sono state definite quattro tipologie: 
 

¶ Capoluoghi con oltre 500.000 abitanti (6 comuni) 

¶ Capoluoghi con numero di abitanti compreso tra 100.000 e 500.000 (40 comuni) 

¶ Capoluoghi con numero di abitanti compreso tra   50.000 e 100.000 (40 comuni) 

¶ Capoluoghi con meno di 50.000 abitanti (26 comuni) 

 

Allôinterno della tabella 9 per ciascuna tipologia viene fornito il punteggio medio rilevato 

nelle cinque componenti individuate tramite lôanalisi delle componenti principali. 
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TTaabbeellllaa  99  ςς  PPuunntteeggggii  mmeeddii  nneellllee  ccoommppoonneenntt ii  ppeerr  tt iippoollooggiiaa  ccoommuunnee  ee  ssuull  TToottaallee  

  

 

Le componenti che maggiormente differenziano le quattro tipologie di comuni sono da un 

lato la presenza di veicoli a motore (ȹ pari a 52,0 fra comuni piccoli e comuni grandi) e 

dallôaltro la domanda/offerta di mobilit¨ pubblica (ȹ pari a 40,6 fra comuni grandi e comuni 

piccoli). 

Le altre componenti considerate sono più simili e variano dal 4,9 per la mobilità 

ambientale al 9,6 per la presenza di vetture inquinanti.  

 

Per il complesso dei comuni inseriti in analisi il punteggio sintetico (index) risulta essere 

pari a 38 su una scala con variabilità 1 ï 100. 

 

- I grandi centri con oltre 500.000 abitanti mediamente presentano lôindex più basso (35), 

mentre i comuni con un numero di abitanti compreso tra 100.000 e 500.000 registrano la 

performance migliore con un index medio pari a 39,8. 
 

- I comuni con un numero di abitanti compreso tra 50.000 e 100.000 presentano un 

risultato del tutto analogo a quello complessivo anche se inferiore (index pari a 37,4). 
 

- Il risultato relativo ai centri con meno di 50.000 abitanti pari a 37,0 ci porta a concludere 

che le maggiori difficoltà appartengono perlopiù alle tipologie di comuni estreme (grandi e  

piccoli centri). 
 

- I grandi centri come era lecito attendersi presentano unôelevata performance nella 

componente riferibile agli indicatori riguardanti la domanda ed offerta di mobilità pubblica 

(60,9)  ma nei restanti aspetti denotano una certa sofferenza soprattutto nellôaspetto 
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relativo alla elevata presenza di veicoli (21,8) ed alla insufficiente densità di aree pedonali 

e disponibilità di parcheggi di scambio (10,6). 
 

- I centri con popolazione da 100.000 a 500.000 abitanti presentano non solo una 

performance complessiva migliore ma risultano anche più omogenei nei diversi aspetti 

considerati (ȹ delle 5 componenti pari a 44,0). 
 

- I centri con popolazione compresa fra 50.000 e 100.000 abitanti si qualificano per un più 

elevato supporto alla mobilità sostenibile (sosta su strada e piste ciclabili) (40,4). 

Risultano in linea con i centri minori per quanto riguarda il supporto alla mobilità 

ambientale e alla presenza di vetture inquinanti. 

Si pongono a metà strada dei due aggregati confinanti (centri da 100.000 a 500.000 e 

centri minori) per quanto attiene alla domanda/offerta di mobilità e alla presenza di veicoli 

a motore. 
 

- Per i centri minori infine si rileva una certa criticità in quasi tutte le componenti e 

soprattutto in quella riferibile agli indicatori riguardanti la domanda ed offerta di mobilità 

pubblica (20,3), che risulta la pi½ lontana rispetto allôindice ottenuto dai grandi centri. Una 

ridotta presenza di veicoli a motore permette a questo aggregato di ottenere un punteggio 

superiore a quello registrato nei grandi centri (73,8). 
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AAlllleeggaattoo  11  
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AAlllleeggaattoo  11  --  sseegguuee  
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AAlllleeggaattoo  22  
  


