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| 5 citta: com’@, come vorremmo che fosse

! jniamo una foto scattata nella Little Italy newyorchese all’inizio
1) . A .
1o scorso', vi possiamo leggere messaggi diversi e anche contrad-

vandola con gli occhiali utilizzati dalle generazioni nate e cresciu-
» e subito dopo il boom economico I'immagine rappresenta una si-
e di ignoranza e arretratezza: gli animali da tiro sicuramente causa-
problemi di igiene pubblica; 1 bambini che scorrazzano in liberta
zaltro dei genitori che per qualche motivo si disinteressano di lo-
n generale, tutta quella gente per strada si trova li perché non ha
meglio da fare — quale altro motivo ci potrebbe essere per cui non
are 0 a fare qualunque altra cosa di piu utile o piu piacevole?
| scena rappresenta anche un modo di vivere la citta, intesa non
una combinazione di edifici e strade, ma anche come complesso
Il tra le persone, completamente diverso da quello che si & gra-
‘venuto ad affermare durante tutto lo scorso secolo: i mezzi di
ono tali per cui la loro velocita, sia reale che potenziale, non di-
ittivita del mercato che si svolge sulla strada, che proprio per
| luogo sicuro e frequentabile anche da cittadini piccolissimi ol-
quelli pit grandi; il mercato & anche un punto di ritrovo assol-
li’ci funzioni (oggi soddisfatte in modo piti 0 meno efficace
Sedicate come centri sociali, ludoteche, centri anziani, ecc. che
' la funzione di “riserve indiane” dove rinchiudere chi esprime

di l"romozione Sociale “Nuova Mobilita”.
di Mulberry Street, relativa agli inizi del "900, cui si fa qui riferimen-

el

| )mente al link: http://itwikipedia.org/wiki/Mulberry_Street (ultima
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dei bisogni — una volta soddisfatti ?n aptomalico d;nll‘()l‘gznxlizZayi
le — non riconducibili a quelli dCl‘l\'ll'll dall’uso u'ulomohilislic()‘ d e S0y,
zi urbani), che garantisce un contatto 1merggnerzmomlIc € un copy cglj Spa.
basso” del territorio che oggi sono drammaticamente assengj. rollo “da|

Anche in anni piu recenti, nei quali la m.()lorizi..uzione Privaty er:
nomeno ormai diffuso, restava una \cerlu Interazione tra j leergid un
del territorio urbano. Pu_rtroppo pero, a partire soprattutto dagli‘a 5 i
mediatamente successivi alla seconda guerra mondiale, questa ““‘1 im.
ne degli spazi pubblici come qualcosa di diverso da un insieme (lj)ier,cezm\
e parcheggi per lo scorrimento e la sosta del traffico motorizzatg g; Arterg
gressivamente smarrita. Oggi quando pensiamo a una strads urba;;a € pro.
sociamo la funzione quasi unicamente alla capacita di faryj SCOrrere ne gq.
te piu automobili possibile. La strada ¢ oggi, nell'immaginaric di cit? lg?nt
e di istituzioni, solo un collegamento che deve unire quanto piy Velo(;ea Inj
te possibile il punto A con il punto B. Men-

Questa visione dello spazio pubblico, oltre a essere tra e cause pring;

li del degrado e dell'insicurezza di molte citta, non porta -

SR E b : Nt 3oL Eases Py némmeno g rgo.
glungimento di quegli obiettivi che dichiara di perseguire: Je velocity g
circolazione medie nelle nostre citta si collocano tra i 15 e 123 km/h cori
minimi di 7 km/h nelle ore di punta. Un dato gia basso di per sé, b’en al
di sotto delle potenzialita di qualunque ciclista mediamente in forma. Ma
questa cifra non rende giustizia alla realta degli spostamenti urbani che go-
no fatti anche di allungamenti delle distanze automobilistiche conseguen-
ti all'impossibilita di unire origine e destinazione su un percorso che si dj-
scosti il meno possibile da una linea retta, di tempo perso alla ricerca di un
parcheggio e di spostamenti a piedi dall’automobile alla meta finale.

Ma queste sono solo le distorsioni immediatamente percepibili conse-
guenti a una visione riduttiva degli spazi urbani. Infatti la struttura stessa
delle nostre citta ha subito sostanziali modifiche legate all’esigenza di ga-
rantire alle auto uno spazio adeguato alle loro dimensioni e ai numeri della
motorizzazione privata di massa. La conseguenza ¢ stata un dilatarsi del-
le distanze urbane e quindi un ulteriore aumento dei tempi di spostamen-
to. Nel comune di Bologna, per fare un esempio, nonostante un calo dei re-
sidenti dai 500.000 del 1971 ai 383.000 di oggi, la superficie urbanizzata
€ passata da 5.000 a 9.000 ettari. Bilbao, cittd con una popolazione simi-
le, ma luogo di politiche urbanistiche pill sagge, occupa una superficie di
2.000 ettari.

Che fare allora? La mobilita & un’esigenza che accompagna fia sempre
I'uomo, ma solo nell’ultimo secolo si sono persi di vista i legami ¢ le {“t,T'
razioni che questa sfera dell’esistenza ha con altri ambiti del vivere ClV}:
che nei contesti urbani dovrebbero essere liberi di esprimersi senza venl;.
continuamente ignorati, sottovalutati e inibiti. Altrimenti il prezzo (_ia 'l;ta
gare, lo abbiamo visto, & molto alto, anche misurato dal solo punto divi

;__4
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.ijita di accesso alle risorse che una citta offre, che & poi il fine ul-
Jella fz}cl alunque sistema di mobilita urbana.
(MmO l‘neu chiaro che i piani su cu@ operare sono sostanzialmente due: la
b azione della citta ¢ la vera risposta strutturale; ma ha tempi lunghi.
pianlﬂ%[iéa della mobilita urbana € invece materia che va seguita, coltivata
a poll nata quasl uotidianamente. Soluzioni sperimentali da introdurre
gl?lneme_ spesso piccole e apparentemente insignificanti, vanno lenta-
gt }onsolidalc e rese definitive a tutti i livelli: scelte individuali, di fa-
mente Ldi },1]p;’ese private, di istituzioni pubbliche. Sono le due componen-
m‘g.l llal;]'unica idea urbana: bisogna saper coltivare la seconda nel proprio
ti diidiano senza perdere di vista la prima per far sentire la propria voce
;leOSSO e istituzioni preposte alla piani_ﬁcgzioq? e allg sviluppo urbani. Mai
come oggi 1‘aspi1‘a21qne a uno stile di Vlt.a.p‘lu a misura d’'uomo € andata
a braccetto con le esigenze di una sqstembllltil economica e sociale ancor
rima che ambientale: gli spazi e le risorse finanziarie necessari a un'orga-
nizzazione della mobilita incentrata sull’'uso intensivo dell’auto privata rap-

presentano un costo che non ci possiamo piu permettere.

La mobilita: dove nasce e come influisce sulla nostra vita

Se le citta hanno dato risposta al bisogno degli uomini di aggregarsi in
comunita stanziali per vivere dei frutti del territorio e per interrompere la
vita nomade, la mobilita & rimasta una tra le principali esigenze, per niente
diminuita nel corso dei secoli, anche se molto cambiata in termini di carat-
teristiche, mezzi, lunghezza e frequenza degli spostamenti, ecc.

Anticamente la mobilita era legata alla pura sussistenza delle persone:
¢i si muoveva a piedi o con I'aiuto della trazione animale per raggiungere
luoghi dove potersi procurare acqua e cibo. Poi, con I'avanzare delle ci-
vilta, gli spostamenti hanno cambiato natura. Tralasciando le sanguinose
Spedizioni di natura militare, abbiamo assistito alla nascita di spostamen-
U ¢ viaggi pit 0 meno lunghi per motivi commerciali, familiari o esplo-
rativi,

a L‘J;";lSOO.si ¢ avuta poi una vera e propria esplosione delle possibilita da-
maCChir:l:VI mezzi di trasporto: & arrivata la r1v_olu210ne 'mdusgrlale, con le
i da lvapore (che hanno_conspntlto lo sviluppo dei treni) e con ldlli
E R (;3 motore a comt?l{stnone interna, che; ha portato alla nascita del-

odiate automobili (per quanto negli stessi anni fossero state in-

Vi

ent ‘
cont:;e Paradossalmente anche automobili con motore elettrico). Senza
€ che, nello stesso secolo, si ebbe la diffusione di uno strano mezzo

a dy,
© TUote per la mobilita di corto raggio.

tt‘an(?lg ’.naﬂo_ che miglioravano le scoperte scientifiche e le inm_)vazioni
giche, i mezzi a disposizione diventavano sempre pid potenti ¢ sem-




pre piu capaci di spostare le persone pit lontano e
condando (o forse inducendo) 1 nuovi bisogni che j
nella societa. Sono state cosi costruite autostrade

plu VC]()CCm
Aars e\ dsc
n pdralle]() i asgq.

e ferroyj Scey,

3 . . C’ ¥ dn()

rie, € sono state create reti di trasporto tali da collegare na7i()n_"nt| ;
‘10nj

! ti. Egh sposlgnwn}i d'ellcl‘ pe)rs‘(.m’\e sonf) aume.nlu‘ti sempre i Ntingy,.
| Ci si muove quindi trdvlc citta, per motivi di lavoro, (; salut

| ecc., ed anche per andare in vacanza e visitare posti nuoyj. Ma © affey,,
anche dentro le citta, a livelli mai raggiunti prima, Ogni giornu Si Mugye
Italia avvengono 120-130 milioni di spostamenti, di cyj circa 800 fgr_lale in
ambito urbano. La lunghezza media degli spostamenti Complesgii,r!l]\lom in
km circa (4 km per quelli in ambito urbano). T Cldily

11 conpetto di nzolv‘zlzt(} non va confuso con quello dj traspory o
mento di persone e di merci da un luogo ad un altro), né con quello dmOYl.
bilita (complesso delle attivita relative alla costruzione delle reti strac; e
delle norme che regolano la circolazione degli autoveicolj sulle steSSe)ah ;
soprattutto, non va confuso con il concetto di traffico, che fa riferimen'té\lI ?
movimento di mezzi di trasporto, con i passeggeri e le mercj tI‘aSporta[:
che transitano e passano per una strada o in una citta. ¢

La mobilita quindi fa riferimento al modo in cui si spostano persone ¢
cose (merci), ed € correlata, come visto, a numerosi aspetti socialj ed eco-
nomici, connessi con la struttura “fisica” del sistema territoriale e con le
caratteristiche della sua organizza;iqne sociale, economica ed amministry.
tiva. Sono proprio queste caratteristiche, e la loro localizzazione sul ters.
torio, che determinano la domanda di mobilita in una data area. Alla do.
manda di mobilita e associata I'offerta di mobilita, data dalle alternative
(infrastrutture, mezzi, servizi, ecc.) per soddisfare il bisogno di persone o
| merci di raggiungere una destinazione.

Gestire la mobilita significa quindi gestire le modalita degli spostamen-
ti sulla base della domanda e dell’offerta. Tuttavia, fino a pochi decenni fa
si ¢ agito sostanzialmente dal lato dell’'offerta (piu strade per le auto, ecc),
senza studiare il modo di gestire la domanda di mobilita. Inoltre, l'offerta
di mobilita si & concentrata sulla vettura privata piu che sul trasporto c_:ol:
lettivo, forse anche a causa della difficolta di conoscere le motivazioni di
spostamento delle persone (per cui diventa piii facile offrire strade che se©
vizi di trasporto pubblico).

Il modello “classico” di sviluppo urbanistico legato all’aumento de“{‘dgg:
polazione nelle citta e, quindi, alla nascita di nuove aree urbane (rest
ziale, commerciale, produttiva), ha portato come effetto un al_lme“tl‘; i
traffico e, come (facile) risposta, 'aumento di strade e parchegg! pet ata &
to. In tal modo perd si & “messa una pezza” ad una situazione gen:l‘ o
altre dinamiche, ma non & stata fatta alcuna attivita di gestione. I olazion®
particolare, le politiche sono state volte poi allo sviluppo della IO
su gomma rispetto al ferro e alle vie d’acqua.

d
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, cosa SOOI Qe e
/ prullutm) dq f().nll ossili, con forti emissioni di sostanze Inqui-
. di gas serra, 1nc1den11.. c_onsumo-dl suplo, e.cc..A livello di con-
nant! © ~ otici, per i trasporti si usano in Italia all'incirca 40 milioni di
qum! enurelllllc equivalenti di petrolio) all’anno, pari a circa il 30% del

P (wnnannualc di energia. Le emissioni di gas serra del settore tra-
coxlsl{“’lomwm.‘mo inoltre a circa il 24% rispetto al totale. Inoltre, il tra-
sportl :1:1 strada rappresenta uno dei principali fattori di emissione per nu-
Spo_rt(?i‘inqllilmnti: PMI10, benzene, ossidi di azoto (NOx), metalli, anidride
meloilica (CO? monossido di carbonio (CO), composti organici volati-
C,arg(())vNM), ossidi di zolfo (SOx). Non va dimenticato inoltre il triste tri-
lgu([o degli incidenti stradali. Nel 2010 sono stati registrati in Italia 211.404
incidenti stradali con.lesmm a persone. Il numero dei morti & stato pari a
4,090, quello dei feriti ammonta a 302.735.

1l ruolo del trasporto su strada in Italia ¢ fortemente legato all’'uso
dell'auto (come testimonia un rapporto superiore alle 60 auto/100 abitanti,
ai vertici delle classifiche europee). Da dati ISPRA (Istituto Superiore per
la Protezione e la Ricerca Ambientale) rileviamo anche che in Italia, nel
periodo 1990-2009, il traffico interno di passeggeri ¢ aumentato del 31,9%;
I'incremento si concentra nel trasporto stradale privato (+35,5%), che ne co-
stituisce la quota piu rilevante (74%). Peraltro, dal Rapporto ISPRA risulta
che in Italia, nel periodo 1990-2009, il traffico interno di passeggeri & au-
mentato del 31,9%: e I'incremento si concentra nel trasporto stradale priva-
to, cresciuto addirittura del 35,5%.

In definitiva, il settore dei trasporti (in particolare quello su strada) in
tutti 1 paesi industrializzati &, oggi, quello che causa problemi e disagi mol-
to rilevanti: consumo di energia non rinnovabile, inquinamento atmosferi-
co ed emissioni di gas serra, rumore, incidenti, degrado delle aree urbane
€ consumo di territorio. E per questo motivo che ogni politica di sviluppo
sostenibile deve prevedere, tra le sue azioni, un intervento particolarmente
Importante sul tema della mobilita.

Lo Sviluppo sostenibile e I'impronta ecologica: pensare
9loba|mente, agire localmente

vOlIéngncetto di “sviluppo sostenibile” & il frutto di un dibattito che coin-

o ala oltre 50 anni istituzioni, movimenti e studiosi, che si basa non so-

tico ip Ctllne evidenze scientifiche come ad esempio il cambiamento glntrltla-

Socialj ?rto’ ma anche sulla presa di coscienza delle disparita economiche ¢
o - Paesi occidentali e resto del mondo. bt . .

le chepma denuncia sugli effetti del modello di sviluppo post-industria-

S Stava affermando in tutto il mondo avviene ad opera di aleuni stu-
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diosi internazionali appartenenti al “Club di Roma”, Strutturg
le voluta dall’economista italiano Aurelio Peccei e fondata 1. Non Ufficj,.
I’Accademia Nazionale dei Linceli.
Con la pubblicazione nel 1972 del primo rapporto o
\ po” si afferma che il pianeta Terra, in quanto sistema chiuso, non(‘) Svilup.
} do di sopportare una continua crescita esponenziale del]y po slln_gra.
| dell'industrializzazione, dell'inquinamento ambientale e dello sflzmallone,
| to delle risorse; ¢ necessario dunque ristabilire un rapporto dj equi]'[t,a-mem
'vomo e la Terra e limitare I'impatto dell’intervento umano, sing al I10 trg
lo compatibile con la capacita dell’ambiente di autoregolarsij e rj rirel.lder‘
si. Il messaggio del Club di Roma anticipa il concetto dj sviluppopsstma.r‘
bile che viene affrontato in maniera piu estesa e complessa nel 19875(;&111.
Commissione Mondiale sull’Ambiente e Sviluppo (WCED), che deﬁnia :
con il Rapporto Bruntland lo “sviluppo sostenibile” come “lo sviluppo Csﬁe
soddisfa i bisogni delle persone esistenti senza compromettere |a Capacitg
delle future generazioni di soddisfare i loro bisogni”.

[ limiti de

Fig. 1 - Le dimensioni della sostenibilita

sviluppo sostenibile

realizzabile

ambientale economico

In questa semplice frase & racchiuso molto pit di quello che sl P(;i(s,a
pensare da una prima lettura superficiale. La prima Pa“e'de“a d?m:‘ o
ne (la soddisfazione dei bisogni della generazione attuale) mch;de in o
indissociabile tanto esigenze di sviluppo economico (la produzione gi i-
stribuzione di ricchezze, le opportunita di lavoro) quanto ?Slgenze. servizis
ne sociale, culturale e politico (da quelle relative all’abitazione € i:tica)-
sino a quelle riguardanti I'istruzione e la partecipazion§=_dem.ocrddisfare
tempo stesso, la seconda parte (la garanzia della possib 'l'm. i s?a riduzi
bisogni di generazioni future) comporta I'avvio di interventi per

. _‘o
o4 : o3 ituzion®
ne del consumo di risorse non riproducibili, e per la loro sost

% Y
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i l.(,ducibi}i, come pure i! c,(’)ntroll\o dell’ipquinamento. Ne deriva,
(is0rse che 10 “Syiluppo qutemblle non ¢ semplicemente protezione am-
quin‘ll-) ma & 1o sviluppo in grado dl‘ garantire in modo integrato le “tre
pientd Llo ni della sostenibilita™ ecologica, economica, sociale, schematica-
resentato nella Fig. 1.

2 CONOSCETe il prqblem.a non vuol dire automat.icamen_te averlo risolto.
palizzazione dei mercati, fenqmeno esploso in particolare dagli an-
ha posto una nuova acc.eler_azmne degli scambi e delle interrelazioni
omiche internazionali, qulpdl dello sfruttamento delle risorse del pia-
ecol er produrre energia, beni e servizi, generando un’accelerazione del
nem.,%o ambientale, che a livello globale osserviamo tramite il fenomeno
defggdcome cambiamento climatico?.
nOLa Jotta ai cambiamenti climatigi e quindi alla sua principale causa, I'ef-
feito serra, & ritenuta una delle prmgpah sfide dell'umanita all'interno del-
le politiche volte allo sviluppo sostenibile. L’effetto serra a sua volta ¢ dovuto
Jlimmissione 110 atmosfera da parte delle attivita umane di gas climalteran-
i. anidride carbonica in primis. Considerando che tale gas & prodotto in tutti
iprocessi di combustlon_e (che si tratti di un motore, una caldaia, ecc.) delle
fonti fossili come petrolio e metano, si riesce a comprendere come le emis-
sioni di anidride carbonica a livello europeo dipendano dal settore industria-
le, civile e dal sistema dei trasporti (circa un terzo ognuno).

Ma il cambiamento climatico ¢ solo una delle sfide affrontate dalla co-
munita internazionale nell’ottica dello sviluppo sostenibile (di cui il Proto-
collo di Kyoto rappresenta il principale strumento di contrasto, supporta-
to a livello europeo da specifiche direttive e leggi degli stati membri) a cui
bisogna affiancare altri fenomeni sia a livello globale (ad esempio I'esauri-
mento delle fonti fossili come il petrolio, previsto per il 2050) sia a livel-
lo locale come I'inquinamento atmosferico (polveri sottili, ma non solo), in
gran parte imputato negli ambienti urbani al settore dei trasporti.

La complessita della visione proposta dallo sviluppo sostenibile, che si-
Curamente puo risultare sfuggente (in particolare riguardo alle soluzio-
M pratiche da adottare), puo essere facilmente spiegata attraverso uno spe-
Clﬁ§0 rilevatore: [ 'impronta ecologica. Come ci basta un termometro per
capire che abbiamo la febbre anche se non siamo medici, cosi I'impronta
€cologica & un indicatore utile per comprendere se il nostro stile di vita &
eccefs“’o per le risorse del territorio in cui abitiamo.

eI;sm(;g]r{)ma q;ologica e s_tata ir}trodgtta nel '1996 dall’egologo Wi]liam

a British Columbia University e poi approfondito, applicato e

La glo
ai ‘80,

0 ; %
deﬁnii“ci C0nvenz,one quadro delle Nazioni Unite sui cambiamenti climatici (UNFCCC)

0 indj 1l cambiamento climatico come “un cambiamento di clima attribuito direttamen-
si aggiu“re“ameme.all’attivité umana che altera la composizione del clima globale e che
g alla variabilita naturale del clima osservata in periodi di tempo comparabili”.
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largamente diffuso a livello internazionale da un suo allievo, Mathis w
ckernagel, direttore dell’Ecological Footprint Network. Oggi & largameﬁ\
te utilizzata da Stati, imprese ma anche singoll come strumento (j miguh
razione della propria sostenibilita. E possibile confrontare Pimprongg dt
soggetti (citta, regioni, stato o continenti) mettendo in relazione | quan}
tita di ogni bene consumato con una costante di rendimento espressa i,
kg/ha ed ottenendo come risultato una superﬁci?. Per calcolare Pimpg.
to dei consumi di energia, questa viene convertita in tonnellate equiva-
lenti di anidride carbonica, ed il calcolo viene effettuato considerandg |,
quantita di terra forestata necessaria per assorbire le suddette tonnellate
di CO~

Secondo il Global Footprint Network, attualmente 'umaniti usa I'equiva-
lente di 1,3 pianeti ogni anno, ovvero stiamo consumando le risorse natura-
li pit velocemente di quanto la terra sia in grado di rigenerarle. Ma questo
tasso medio € ottenuto considerando che alcuni stati consumano piti del-
le loro disponibilita a discapito di altri. In particolare si calcola che I'Italia
abbia un’impronta ecologica di 4.2 ettari globali pro capite rispetto ad una
biocapacita di 1 ettaro globale pro capite.

Nel 2005, la domanda principale dell'umanita nei confronti della bio-
sfera ¢ stata quella dell'Impronta del carbonio, che dal 1961 & aumentata
di piu di 10 volte. Questa componente rappresenta la biocapacita necessa-
ria ad assorbire le emissioni di anidride carbonica derivanti dall’impiego di
combustibili fossili, che dipendono fortemente dal settore dei trasporti, co-
me evidenziato anche nel precedente paragrafo.

Calcolando I'impronta di un singolo individuo, attraverso il servizio
reso disponibile dal sito del Global Footprint Network?, potrete conosce-
re il vostro stile di vita, misurato rispetto alle abitudini alimentari, con-
sumi energetici, acquisti di beni e modalita di spostamento. A titolo di
esempio si riporta nella Fig. 2 il calcolo dell'impronta ecologica della
Provincia di Milano secondo la metodologia del Global Footprint Net-
work. Rispetto ad un’impronta complessiva di 4,17 gha/ab (ettari globali
per abitanti); 2,56 gha/ab (pari al 61,4%) sono riconducibili al territorio
forestale necessario all’assorbimento delle emissioni di anidride carboni-
ca derivanti dai consumi energetici (diretti e indiretti) degli abitanti della
provincia di Milano. Disaggregando I'impronta ecologica della provincia
per tipologia di consumi, la componente alimentare & quella principa-
le anche a causa della distanza della provenienza del cibo (e quindi il lo-
ro trasporto), seguita dal consumo di beni e I'impronta associata alla mo-

bilita delle persone.

3. 1l link diretto al calcolatore & il seguente: www.footprintnetwork.org/en/index‘PhP/
GFN/page/calculators (ultima consultazione 6/6/2012).
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ronta ecologica della provincia di Milano (tipologia dj co i
ag 2 Imp Ppolog nsumi)
’ .

Altro
8%

Mobilita
17%

In conclusione, si potrebbe riassumere che I'approccio dello sviluppo so-
stenibile implica una visione globale degli effetti che la societa moderna
ha sul nostro pianeta, in termini ecologici, economici e sociali, e che la
soluzione parte da una consapevolezza dei comportamenti individuali. In
altre parole non si puo pretendere che i bambini giochino sicuri nelle stra-
de e che le autorita risolvano 1 problemi dell’'inquinamento atmosferico, se
noi per primi non agiamo con coerenza attraverso semplici scelte quoti-
diane, come preferire una bicicletta o il bus all’auto per recarci a scuola o
al lavoro.

La mobilita sostenibile: il significato, le azioni

Dopo aver compreso quali sono le origini del fenomeno della mobilita e
gli impatti generati dai nostri spostamenti, si arriva al punto in cui occorre
definire una strategia di azione per affrontare e risolvere i problemi, senza
Wttavia limitare il nostro diritto di muoverci ma migliorando, al contrario,
la mobilita e I'accessibilita per tutti.

Il problema & ormai noto a livello internazionale. Nell'Unione Europea il
\612? della popolazione vive in aree urbane con\oltre 10.000 abitanti, e gio-
» erlrcl‘orqar? che la mobilita in ambito urbano & responsabile del 40% del-

1ssioni di CO? derivanti dal trasporto stradale e di oltre il 70% delle

n{mssmm degli altri inquinanti del settore trasporti. Le strategie e le azio-

! 5000 quindi definite in prima battuta a livello internazionale, e di es-



se si hanno esempi come il Libro verde sulla mobilita urbana (2007) ¢4 il
Piano d’azione per la mobilita sostenibile (2009), nel quale si propongop,,
venti azioni per supportare gli Enti Pubblici nella realizzazione dei rispetti-
vi obiettivi di mobilita sostenibile.

Nel 2011 & stato pubblicato il Libro bianco dei Trasporti, che propo-
ne numerosi e importanti obiettivi. In primis, dimezzare in citta, entro j|
2030, I'uso delle auto ad alimentazione convenzionale (da eliminare del
tutto entro il 2050) e conseguire nelle principali citta sistemi di logisti-
ca urbana a zero emissioni di CO? entro il 2030. Si punta poi a raggiun-
gere una quota del 30% del trasporto delle merci (per distanze superiore g
300 km) su ferrovia e via mare (per raggiungere il 50% entro il 2050) eq
a completare la rete alta velocita a livello europeo facendo si che, entro i
2050, la maggior parte del trasporto di medie distanze dei passeggeri av-
venga su ferrovia. Inoltre, si vuole dimezzare entro il 2020 il numero e Je
morti per incidenti stradali (ed entro il 2050 avvicinarsi all’obiettivo “ze-
ro vittime”), aumentando la sicurezza per tutte le modalita di trasporto. In-
fine, arrivare alla piena applicazione dei principi “chi usa paga” e “chi in-
quina paga”, eliminando le distorsioni ed i sussidi e generando entrate e
finanziamenti per investimenti nei trasporti.

In Italia la legislazione a favore della mobilita sostenibile ha visto un
primo importante passo con il Decreto Interministeriale Mobilita Sosteni-
bile nelle Aree Urbane del 27/03/1998 che, accanto all’obbligo di risana-
mento e tutela della qualita dell’aria imposto alle Regioni e all’incentivo al-
lo sviluppo dell’auto in multiproprieta (car sharing) e del taxi collettivo, ha
introdotto la figura professionale del mobility manager. Si pone quindi I'ac-
cento sulla gestione della domanda di mobilita (“mobility management”),
invece che sulla costruzione delle infrastrutture, con l'obiettivo di assicu-
rare il soddisfacimento dei bisogni di mobilita delle persone e di trasporto
delle merci nel rispetto degli obiettivi di riduzione dei consumi energetici e
dei costi ambientali, sociali ed economici legati al sistema dei trasporti. Si
vuole andare cosi nella direzione di migliorare I'accessibilita nelle citta at-
traverso 1’'uso di mezzi “sostenibili” quali il trasporto collettivo, il trasporto
ciclo-pedonale e quello combinato (intermodale), influenzando i comporta-
menti individuali ed incoraggiando I'utente a soddisfare i bisogni di mobi-
lita usando modi di trasporto ambientalmente e socialmente sostenibili. Si
promuovono cosi la riduzione degli spostamenti individuali con il veicolo
privato e 'aumento degli spostamenti efficienti attraverso 1'uso dei sistemi
di trasporto pubblico disponibili.

I mobility managers hanno quindi la funzione di gestire la mobilita di
aziende e territori. Ne esistono di due tipi: aziendale e di area. Il mobili-
ty manager aziendale ha la funzione di ottimizzare gli spostamenti siste-
matici dei dipendenti, con I'obiettivo di ridurre I'uso dell’auto privata adot-
tando, tra I'altro, strumenti come il Piano spostamenti casa-lavoro (PSCL),
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. ¢ favoriscono soluzioni d% trasporto altc;‘rnativo a ridotto impatto
e (car pooling, car s/zarmg, bike .\'{larmg. trasporto a chiamata,
c). 1l mobility manager di area é.mvece una figura di supporto

et mento del responsabili della mobilita aziendale, istituita presso
eC Orfimr?ecnico del Traffico di ogni Comune (ad esclusione dei piu pic-
1'Ufﬁcl(? |a funzione di mantenere 1 collegamenti con le strutture comuna-
coli)- H“Z iende di trasporto locale, promuovere le iniziative di mobilita di

e lemonitoral‘c oli effetti delle misure adottate e coordinare i PSCL del-
area»

iende- : e M
. ?lZlmobility manager agisce quindi piu sulla domanda che sull’offerta di

mobilitfi» e dal 'mo'm.ento .che la domanda di. mobilit;‘a ¢ condizionata dai
com ortamenti individuali, Z}}la base Qel mobility management ci sono mi-
qre “soft” (leggere), come 1 1'nf0rmazmne e la gomunlcazione, 'organizza-
zione dei servizi ed {l.coordlnqm.ent(.) dplle attivita e delle funzioni di di-
versi partner. Con tah. interventi si migliora peraltro I'efficacia delle misure
«hard”’ (pesanti) impiegate nel trasporto urbano (es. nuove linee di tram,
srade o piste ciclabili).

Tra le iniziative sulla comunicazione assume particolare importanza la
quantificazione esatta del costo degli spostamenti con auto privata. Ai costi
diretti (quota capitale, carburante, pneumatici, manutenzione e riparazione,
tassa di circolazione e premio RCA) vanno infatti aggiunti i “costi esterni”
(effetti su congestione, incidentalita, inquinamento atmosferico ed acustico,
cambiamento climatico). Spesso si sottovaluta la reale spesa dell’auto, ed
una corretta informazione sui costi dell’auto pud facilitare la diffusione di
modalita di spostamento alternative e molto meno dispendiose.

Ma quali sono le vere alternative all’auto privata? Molto dipende dalle
condizioni esterne (distanza, orari, accessibilita del luogo di destinazione,
ecc), ma in ambito urbano & facile individuare le seguenti: a piedi; in bi-
cicletta; con i mezzi di trasporto pubblico (autobus, tram, sistema ferrovia-
1o metropolitano) e con modalita di condivisione di mezzi (car-sharing) o
Spostamenti (car-pooling). Non vanno inoltre dimenticate le misure di so-
stegno alla mobilita pedonale, come ['istituzione di Zone a Traffico Limi-
?;go(%TE} e di percorsi protetti; e di progetti come i piedibus, che preve-
Casa-scl‘? 11v1duaznone con g-ll. alupm delle c':lass1. primarie fll percorsi sicuri
5 inizia:)i : (anche con ausilio d} .Vf)lo.ntan.). Di ar}aloge} importanza sono

s de a sostegno alla mobll.lta ciclabile: reallzz'azllom': di piste cnclg-

g edicate per il parcheggio (anche protette), istituzione di un regi-

Stro . g : :
210 delle biciclette ¢ progetti educativi come i bicibus. Per non dimenticare

il :

bifilcklztiaha’;,"& sistema che permette il noleggio rapido e automatico di una

aVente Jo lSPOH}bl.le direttamente nelle strade e nelle piazze delle‘anti'\,

Cleita caratteristiche di sistema di trasporto pubblico (perché ogni bici-
utilizzabile da pit persone) e al contempo esclusivo (perché la bici-

Cleg S
tta & utilizzabile da un utente alla volta).

0
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Per quanto riguarda le misure di riduzi.onc dc'll’uso dell’auto Privata.
stanno affermando sempre piu il car sharing Cd.l] car pooling. 1| ¢qr xl’z :
ring & un servizio che permette di utilizzare un automobile su pren()la’/i:
ne, prelevandola e riportandola in un pgl'clleggl(» vicino al proprig domiei~
lio, e pagando in ragione dell’utilizzo fatto. Il car pooling invece PTGVedé
che piu persone viaggino insieme nella stessa auto (normalmente (j pro-
prieta di uno dei viaggiatori), dividendo tra loro le spese di viaggio.

Infine. non vanno dimenticati gli strumenti di trasporto flessibilj Come
il trasporto a chiamata, costituito da una flotta di mezzi pubblici dj picco.
le dimensioni tali da consentire spostamenti personalizzati in base alle rj.
chieste degli utenti e gestendo la concatenazione dei percorsi con up certo
livello di flessibilita.

Con questa breve panoramica sono stati analizzati alcuni degli Strumen-
ti oggi piu utilizzati per ridurre I'uso dei mezzi privati a motore. Alcune g;
queste iniziative (es. realizzazione di infrastrutture ciclabili, potenziamep.
to del trasporto pubblico, ecc.) competono ai Comuni ed alle Regioni, e ngp
sono realizzabili direttamente dai singoli cittadini. Tuttavia, molte misure
ed iniziative individuali possono essere adottate direttamente da ognuno dj
noi per conseguire una mobilita piu sostenibile, a partire da un cambiamen-
to dei comportamenti individuali. Il passaggio ad un mobilita migliore & in
effetti prima di tutto un cambiamento culturale, oramai non piu rinviabile,

Cosa possiamo fare

Muoversi in maniera sostenibile vuol dire cambiare le nostre abitudini
ed & quindi necessario un po’ di impegno, ma questo non deve spaventare,
anzi deve essere uno stimolo, una sfida a superare un limite!

Vediamo cosa si puo fare in 11 passi dal piu semplice al pit complesso
(la semplicita € misurata sul numero di persone coinvolte).

1. Essere convinti del cambiamento. Questo in realta e forse il passo piu difficile
da compiere, ma senza questo non sara possibile fare neanche il piu semplice
dei passi successivi.

2. Trasporto pubblico urbano. Anche se il trasporto pubblico nella nostra citta
non ¢& efficiente, cerchiamo di conoscerlo, procuriamoci un orario e cerchiamo
di sfruttarlo quando possibile. Se invece il trasporto pubblico & efficiente, allo-
ra non abbiamo scuse, utilizziamolo!

3. Andare a piedi. Le distanze fino ad 1 km si possono coprire tranquillamente a
piedi, il tempo necessario a coprire questa distanza & pari a circa 15 minuti.
Pensate a quanto tempo ci vuole ad arrivare alla macchina, fare 1 km, trovare
parcheggio e arrivare a destinazione. Suggeriamo di fare una semplice prova.
Prendete la piantina della vostra citta, puntate il compasso sulla vostra casa €
tracciate un cerchio di raggio pari a 1 km.: controllate cosi quanto territorio &
possibile coprire spostandosi a piedi in soli 15 minuti.

270




. in bicicletta. Praticamente tutti‘ gli Spostamenti in ambito urbano pos-

y Andare ere fatti in bicicletta. In 15 minuti si copre una distanza superiore ai
s0no ess he in questo caso vi invito a confrontare i tempi con I'utilizzo della

2 km, ang Inoltre, dotando la bicicletta di un cestino, e possibile trasportare

maochma- a spesa ecc. Se il territorio presenta qualche salita, oggi & pos-
” la bicicletta a pedalata assistita che riduce in gran parte la fa-

Elitilizzarena B i : , _

i 16 anni chiediamo una bella bicicletta invece del solito motorino!
tica: per Ora che abbiamo capito che si puo utilizzare la bicicletta per an-
B/c;cafgg'uola a lavoro e a fare piccole spese possiamo fare il salto di quali-
d‘areAal Sossiamo sbizzarrire ad adattare la nostra bicicletta, con applicazioni
s 2:izpzazioni creative, per traqurtare in sicurezza cose e persone.
el pooling fai da te. Se & proprio necessario utilizzare la macchina accor-
ch;rmoci con gli amici per andare a scuola e uscire la sera, sara cosi possibi-
e utilizzare 1 macch'lna ogni 5 persone. _In questo modo si risparmia carbu-
rante e soprattutto si levano 4 gutomobllll dalla strada. Facendo due conti se
una classe di 25'a(unn| si organizzasse glrcolerebbero 5 auto al posto di 25.
Trasporto pubb//cq extraurbano. Rer gli spostamenti fuori dalla nostra citta
cerchiamo prima di tutto una soluzione con treni ed autobus.

g. Car Pooling organizzato. ngsto modo di trasporto & valido soprattutto per

' gli spostamenti urbani ripetitivi e spostamenti extraurbani sia ripetitivi che
occasionali. Diversi siti web offrono un buon servizio per organizzare viaggi
in questo modo. 5

9. Coinvolgiamo quante piu persone possibile. E necessario cercare di portare
quante piu persone possibile ad attuare questi comportamenti. Questo non &
cosi difficile come sembra. Per cominciare basta dare I'esempio e mostrarsi
convinti di cio che si fa.

10. Facciamo sentire la nostra voce. Chiediamo all’amministrazione di agevola-
re il cambiamento. Chiediamo spazi pedonali e ciclabili. Chiediamo postazio-
ni di bike sharing e car sharing. Chiediamo soprattutto di pianificare gli inter-
venti e di realizzarli in maniera organica in modo da rendere immediatamente
fruibili i servizi man mano che vengono realizzati.

1. Non laviamoci la coscienza. Acquistare auto elettriche, a metano, a idroge-
no ecc. non e la soluzione al problema della mobilita sostenibile. Lambiente
(forse) ne ha un beneficio, ma tutto il resto rimane invariato: congestione, pe-
ricolo per i pedoni e per i ciclisti, bassa qualita della vita in citta, ecc.

O .
sibil

_In conclusione, cambiare le abitudini non va solo a vantaggio dell’am-
biente e della societa, ma ha un effetto immediato e tangibile sulle nostre
;Zs(cil;ﬁ, Muoversi senza l’apt-o oil motgrino Priyato consente di risparmia-
timent?)m _clhg poss1a.mc\) utlhzzaf? per i nostri b.1sog.m e per il nostro d1Yer-
i noen i rlsparmlo ¢ ancor piu evidente se riusciamo a liberarci dell’au-

acquistarla affatto.

c %
Ondividere |a nostra mobilita

Ogni
darsj att;anl:to’ quando si esce di casa, sarebbe interessante provare a guar-
0, soffermare I’attenzione sulle macchine per strada, e provare a
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Con grande probabilitil. la maggior parte delle auto.-

contarne i passeggeri. : ‘
rasporteranno un solo passeggero: |

mobili di questo piccolo esperimento t

conducente. . : _
L’Agenzia Europea dell’Ambiente (EEA) ha provato a calcolare i] ¢y,

Occupancy Rate (tasso di occupazione degli.illl.IOVCI_C(')ll) applicando yp
metodo scientifico e comparando anche 1 valori di tutti i Paesi dell'Uniope
Europea. I risultati di questo studio ci dm“ono. che ogni automobile traspor-
ta mediamente 1,5 persone per ciascun vmggno..lnol.tre, sembra che quest
dato stia calando nel tempo: pill passano gli anni e piu sembra che muover.
si in auto sia un fenomeno rigidamente individuale, solo raramente da cop-
dividere con altri passeggeri. \ i

Una esperienza, realizzata e documentata* dagli amministratori della cit-
ta di Miinster (nel nord della Germania) per promuovere I'uso della bici-
cletta e dei mezzi pubblici ci permette di renderci conto di quanto sia poco
efficiente continuare a viaggiare in automobili vuote. Infatti 72 persone che
si spostano con 72 biciclette, occupano 90 m? di spazio, se le stesse 72 per-
sone vengono trasportate da un autobus urbano lo spazio occupato dall’au-
tobus & di appena 30 m?; se invece le 72 persone si muovono con 60 au-
tomobili (con un tasso di occupazione di 1,2 passeggeri per auto, valore
indicativo anche per il caso italiano), occupano quasi 1000 m? di spazio.

Nei paragrafi precedenti abbiamo accennato ad alcune scelte e strumen-
ti, che possono migliorare la nostra mobilita: car pooling, car sharing e bi-
ke sharing. Nel primo paragrafo, quello dedicato alla citta ed alle sue stra-
de, ci siamo battuti contro la segregazione dei vari utenti della strada in
quelle che abbiamo chiamato “riserve indiane”.

Riflettendoci bene, ci si accorge che tutti questi strumenti sono basa-
ti sul fenomeno della condivisione che, secondo alcuni economisti, socio-
logi ed antropologi, & tra i comportamenti umani contemporanei piu in-
teressanti. Tutto questo pud sembrare strano, in effetti, perché al nostro
tempo piu che in passato, gli individui che compongono la societa tendono
ad affermare se stessi ciascuno in maniera personale. Ciascuno di noi ritie-
ne, in qualche misura, di essere in grado di riconoscere e giudicare i fat-
ti e la realta che ci circonda su di una scala di valori personale, non impo-
sta da nessuno. Questo fenomeno viene chiamato individualismo. Tuttavia
— e questo & il fenomeno pil interessante e sorprendente — gli studiosi han-
no notato che, in una societa cosi dominata dal fenomeno dell’individuali-
smo, gli uomini e le donne hanno cominciato, inaspettatamente, a sentire
il bisogno di cooperare e di condividere. Si pensi all'esempio di Wikipe-
dia. Quella che & oggi la piu grande raccolta organizzata del sapere umano

4. Si consulti il sito: www.geo.sunysb.edu/bicycle-muenster/index.html (ultima consul-
tazione 12/6/2012).
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. dal dcsidCl'iO'di migliaia di persone, ciascuna delle quali ha voluto
it jere il proprio sapere c‘ontrlbuendo a scrivere gli articoli della pit
et enciclopedia mai realizzata. :
mnl‘l condivisione sta giocando un ruolo importante anche per quanto ri-

lzja |a mobilita. Tra gli ese.mpi fatti, il car pooling ¢ la condivisione
:—’F"lr] viaggio tra pill passeggerl. Car sharing e bike sharing sono la con-
di ,l-llioncji un mezzo di trasporto: gli utenti di questi servizi non han-
ﬂglld propl'icm del mezzo, ma la .po.ss@bi.lita Qel suo utili;zo. Infine, quando
g iede rispetto per pedom e ClCllStl‘, 1'c051ddett.1 }Jtentl deboli della stra-
aa- qon si fa altro .chc‘mvoc.ar‘e un:’l’ mlgho're‘cc_)nd‘lwsione dello spazio pub-
blico. Con il termine ‘condg1v1dere non ci si llmlta a indicare la spartizio-
se di qualcosa con qualcun a}tro. Condividere, insomma, non & equivalente
4 suddividere, ne tantomeno il fenome‘no della condivisione pud fermarsi al
semplice donare. C ()Ilqlv1dere, vuol dire anche avere in comune con altri.
ge con la prima accezione del termine si definisce qualcosa che viene tol-
0, con la seconda si scopre che condividere permette di avere e utilizzare
qualcosa di pit r1isp.et_t0 a cyb che ¢ esclusivamente individuale.

Perché la condivisione ci sia e funzioni apportando benefici a coloro che
la praticano, sono necessarie almeno due condizioni.

5 nal
¢ Htl

Cooperazione

Tutti coloro i quali partecipano alla condivisione devono essere consa-
pevoli del funzionamento del sistema. Perché condivisione porti vantaggi,
¢ necessario che sia capita e voluta, mai imposta. Per venire all'ambito del
nostro discorso, si puo dire che obbligare gli automobilisti fare car pooling
e a condividere il viaggio con altri passeggeri non sarebbe certo una buona
idea. Spiegar loro i vantaggi che il car pooling pud portare loro puo esse-
re invece un metodo intelligente per far si che siano loro stessi a voler sce-
gliere di condividere il proprio viaggio.

Pianificazione
Perché la condivisione funzioni & necessario che le regole sulle qua-
li si basa siano chiare. Uno dei limiti alla condivisione del viaggio tramite
car pooling & la mancanza di fiducia dei passeggeri verso il guidatore (che
PUO avere uno stile di guida troppo pericoloso) e del guidatore verso 1 pas-
Sggeri (che possono essere poco affidabili). Inoltre, organizzare un tragit-
10 comodo per tutti i passeggeri puo risultare complicato: non tutti viaggia-
;}0 Verso gli stessi posti con gli stessi orari. Su questo punto, va detto che
€Voluzione delle moderne tecnologie sta aiutando molto. Ora & possibile
ovare con facilita portali e comunita di car poolers dove inserire il pro-
Prio tragitto ¢ propri orari e affidarsi a un motore di ricerca che ci a\(visa
trovato qualcuno adatto a condividere il viaggio. In molti ca-
ssibile trovare una scheda del passeggero o del guidatore, leg-

€ anche po

Si
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gere i commenti che la community c‘gl? ;!ltri car /)uu/f'/zs' h.ann() lasciato g
di lui (che aiuta a risolvere i problemi di fiducia) e avere cl1|511'c regole orgy-
nizzative (come viene suddiviso il costo della 'anZanl. dell’usura dell’auto,
dell’assicurazione in caso di eventuali incidenti). :

E indubbio che I'accresciuta capacita di pianificazione e di Organizzazione
data dalle moderne tecnologie sia alla base del boom di quella che oggi
viene chiamata “economia della condivisione” e che, nell’ambito della
mobilita ha dato luogo ai servizi di car sharing € di bike sharing che stanne
prendendo sempre pitl piede nelle nostre citta. A questo va aggiunto il des;-
derio, sempre maggiore, di cooperare, motivata da una maggiore consapeyo-
lezza degli impatti e delle conseguenze che la mobilita di ciascuno di noi ha
sulla collettivita. Dunque, una mobilita piu intelligente € anche una mobility
pit sostenibile, capace di coniugare al meglio gli aspetti ambientali, socialj
ed economici. Allo stesso modo, possiamo affermare che le scelte di mobili-
ta sostenibili sono anche scelte piu intelligenti, perché ci restituiscono strade
e citta piu vivibili e sicure, un ambiente pili sano e risparmi economici. La
sostenibilita non puo certo prescindere dalla consapevolezza degli effetti
che le scelte individuali di mobilita possono provocare sugli altri e sul “si-
stema citta”. L’educazione alla mobilita € necessaria perché agisce proprio
Su questo punto: acquisita la giusta consapevolezza, le scelte di mobilita so-
stenibile non potranno che essere maggioritarie, semplicemente perché sa-
ranno anche le piu vantaggiose per noi, per la collettivita e per le citta nel-
le quali viviamo.

Bibliografia essenziale

R. Botsman, R. Rogers, What’s Mine Is Yours: The Rise of Collaborative Con-
sumption, Harper Collins, 2010.

Documenti

Commissione Europea (2007), Libro verde — Verso una nuova cultura della mobi-
lita urbana (25/9/07).

Commissione Europea (2011), Libro bianco — Tabella di marcia verso uno spazio
unico europeo dei trasporti — Per una politica dei trasporti competitiva e soste-
nibile (28/3/11).

Decreto Interministeriale (1998), Mobilita Sostenibile nelle Aree Urbane
(27.03.98).

ISFORT (Istituto superiore Formazione e Ricerca sui Trasporti) — Rapporti perio-
dici sulla mobilita.

ISPl.lA. ('Istituto superiore per la protezione e la ricerca ambientale) — Rapporti pe-
riodici sulla qualita dell’ambiente urbano.

274




gitografia
wWikipedia.org/wik'i/M.ulberry_Street
wwikipedia; fotocromia di Mulberry Street agli inizi del *900

Wg.]astampa.it/cronache/seuon1/art1colo/lstp/454490/ :
ol 2 stampa.it, 16 maggio 2012; In citta si viaggia lenti come nel 1700 '

ww.clubofrome.org/ .
W Club di Roma, I limiti dello sviluppo

Ww.unfccc.int g ;

Convenzione quadro delle Nazioni Unite sui cambiamenti climatici

WW.footprintne_twork.org

Global Footprint Nerork, metodologia e calcolo dell’impronta ecologica
WWw,geo.sunysb.edu/b1cy.cle-muenster/index.html

Muenster, Germany, Bicycling as a mode of transportation
www.eea.europa.gu/

European Environment Agency, Car Occupancy Rates
www,anci.it/index.cfm?layout:dettaglio&IdSez:10024&IdDett=2l214

ANCLit, 7 dicembre 2009, Metropoli italiane malate di traffico
www.carlogervasini.blogspot.it/2011/09/ticket.htm]

Cityblog, Milano, 20 settembre 2011, Paesaggio, ambiente, territorio
www.ppw.it/stmc/quaderni_lavoro/libro_verde.pdf

Libro Verde Verso una nuova cultura della mobilita urbana

e e R




