7Te Giornate italiane mediche dell’ambiente

Inquinamento atmosferico

Arezzo,
18-19 ottobre 2013

A cura di Andrea Forni e Maria Grazia Petronio

iy

ENEN

Agenzia nazionale per le nuove tecnologie,
I’energia e lo sviluppo economico sostenibile



Inquinamento atmosferico
Atti delle 7e Giornate italiane mediche dell’ambiente
Arezzo, 18-19 ottobre 2013

A cura di Andrea Forni e Maria Grazia Petronio

2014 ENEA
Agenzia nazionale per le nuove tecnologie, I'energia
e lo sviluppo economico sostenibile
Lungotevere Thaon di Revel, 76
00196 ROMA

ISBN: 978-88-8286-305-0
La pubblicazione raccoglie parte degli Atti delle 7° Giornate italiane mediche dell’ambiente,
in particolare i documenti redatti da due gruppi di lavoro nazionali appositamente costituitisi

Convenzione ISDE-ENEA firmata il 24.02.2013

Immagine di copertina

Paul Klee, Case rosse e gialle a Tunisi, 1914



Obiettivi dell’evento

- Focalizzare I'attenzione sull’inquinamento atmosferico, anche sulla base degli orientamenti e
delle strategie adottate a livello internazionale ed europeo (UE).

- Creare un’occasione di dibattito e di condivisione delle conoscenze su questo tema di notevole
rilievo in sanita pubblica e contribuire a promuovere la multidisciplinarita e la promozione della
salute in tutte le politiche.

- Favorire I'integrazione dei servizi e delle professionalita valorizzando le iniziative di promozione e
di tutela della salute nella programmazione ai diversi livelli (nazionale, regionale e locale) e le
strategie condivise per obiettivi comuni.

- Mettere a punto strumenti e metodologie, per la valutazione di piani strategici (piani mobilita,
rifiuti, energetico ecc.) e di strumenti di pianificazione urbanistica con I'obiettivo della tutela della
salute e costruire position paper condivisi da istituzioni scientifiche e associazioni a supporto delle
pubbliche amministrazioni.

Evento realizzato con il patrocinio di:

Ministero della Salute, Ministero dell’Ambiente e della Tutela del Territorio e del Mare,
Istituto Superiore di Sanita - ISS, Federazione Nazionale degli Ordini dei Medici
Chirurghi e Odontoiatri - FNOMCeO, Agenzia nazionale per le nuove tecnologie,
I'energia e lo sviluppo economico sostenibile - ENEA, Agenzia nazionale per le nuove
tecnologie, I’energia e lo sviluppo economico sostenibile, Commissione Nazionale
Italiana per I'UNESCO - Campagna DESS Decennio dell’Educazione allo Sviluppo
Sostenibile



Position papers
“La sostenibilita dell’ambiente abitato”

“Principi e linee di indirizzo per un sistema della mobilita sostenibile”

Promossi da:

ISDE, ENEA, Istituto Nazionale di Bioarchitettura (INBAR), Facolta di Ingegneria Civile e Industriale -
Universita La Sapienza di Roma, ASL di Milano - Dipartimento di Prevenzione Servizio di Igiene
Pubblica e Sanita, ASL di Empoli - Dipartimento di Prevenzione UO Igiene e Sanita Pubblica, Scuola
di Specializzazione in Igiene e Medicina Preventiva - Universita di Pisa, Centro Sperimentale per
I’Educazione Sanitaria - Universita di Perugia, Provincia di Firenze - Unione Comuni del Circondario
Empolese Valdelsa, Associazione nazionale architettura bioecologica (ANAB), Consiglio Nazionale
delle Ricerche - Istituto di Fisiologia Clinica (CNR-IFC), Dep. of Architecture, Built environment and
Construction engineering - Politecnico di Milano, Facolta di Ingegneria Civile e Industriale -
Universita La Sapienza di Roma, Universita di Firenze - Facolta di Architettura, WWF, Politecnico di
Milano - Dipartimento di Architettura e Studi Urbani, Consiglio Nazionale delle Ricerche - Istituto di
Fisiologia Clinica (CNR-IFC), Comune di Montelupo Fiorentino, Societa Italiana di Omeopatia e
Medicina Integrata (SIOMI), Consiglio Nazionale delle Ricerche - Istituto di Ricerche sulla
Popolazione e le Politiche Sociali (CNR-IRPPS), Consorzio Mario Negri Sud (CMNS), Associazione
Italiana di Agrobiologia e S.A. di Allergologia e Immunologia Clinica, Fondazione Maugeri, Facolta di
Scienze Ambientali - Universita di Pisa, Istituto Superiore di Sanita (ISS), Associazione Culturale
Pediatri (ACP), Legambiente, RST Ricerche e Servizi per il Territorio, Centro Francesco Redi, Rete
Citta Sane, Regione Toscana, Centro Franco Basaglia, Uni Arezzo, Agenzia della Mobilita Provincia di
Bolzano, Gruppo nazionale igiene edilizia Societa Italiana di Igiene (Sltl).



Indice

LA SOSTENIBILITA DELL'AMBIENTE ABITATO....cccccitttuuiiiimmmniiiimmmnsinimesssssimsssssimsssssssssssssssssssnses 8
QuAdro di FIferimeNnto ......ccciiiiiiiiiiiiiiiiii e 9
L’attuale modello di sviluppo e le ricadute su ambiente € SAIULE..............c..eeeeeeeeeeivveeeeeeeeiciiiiieeeeeeeeeeesian, 9
L’ambiente urbano: impatti sull’ambiente € SUllQ SAIULE .............ccccveeeeeciieeeeiiiieesciieeeeiiveesiie e e 11
L7GMBIENTEE INAOON......cceeeeieeeeeee ettt ettt ettt e s e s bt e st e st e sateesbeseasaenans 18
L’abitato SOStenibile ......cccuuueuiiiiiiiiiiiiirrr e 20
Il rapporto tra I'urbano ed il SUO coNtesto territoriQle..............uumvecveeeeiiiieeiiiiieeiiiieeeciieeesieae s 20

Il rapporto tra la citta e la salute, verso I'edificio SOStenibile................cccueeeeevueeesciiireeiiiisesiiiieeesiennn 21
Normativa di riferimento.........ccooviiiiiiiiiiiiii e 24
I CONSUMO i SUOIO ...ttt ettt 24
LOUFDOINUISTICA ..ttt ettt ettt ettt n st st e s e s e s e eane e 24

[ reqQUISItI IGI@NICO-SANITANT c.ccceeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee ettt e e et e e e e e e e e e e e e e e e e e e eeeseseaessesesssssssssssanas 25
LE CItEQ MELIOPOIIEANE ...ttt ettt e ettt e ettt e e ettt e e e e e et a e e sttt e e s asasaesataeaesassnaanaas 25
L@ OPEIE @UIIIZIE ..ottt e et e et e e ettt e e e ettt e e e e ettt e e s autt e e e s asstaesautsaaesastaaesasenaenans 26
La semplificazione amministrativa per le 0pere edilizie ................occoueeeecveieesiiieeiiiiiseseeiiiieeeiiesessiieann 27
La sicurezza dei materiali da COSTIUZIONE .............cceeeueerueiniiniieieeeeeee e 28

Il risparmio energetico Nelle OPEre AiliZiE.............ccuuueeecueeeeeeiiiieesiie et eesee e eesee e st eesveaeesseae e 29
(VR e T Lo o o TR =R 4 [ 1ol [ o PRSPPI 33

I limiti delle azioni messe in atto fiNora.........ccvvveeueiiiiiiiiiiiii s 35
I limiti dell’attuale Struttura AMMUNISEIALIVA . ..........cccueeveeeiieieeeeeee et 35

I limiti delle scelte strategiche per il territorio in ItaliQ...............ccecvveeeeeiieeeeeiiieeecesciee et e esiee e s 36
La mancata tutela del PACSAGGIO .........ccccuueeeeeeeeeeeeeeee ettt e ettt e et ee e ettt e e et a e e e s e sasenaeesaseeaeas 38
Limiti della A@reGUIALION. ...........ooeeeeeeeeeeeeeee et e et e et e e e et e e e ettt e e e s etaseesasaeaesersnaaeaas 38
LA SCEItA dIIE GIANTI OPOIE........eeeeeeeeeeeeeeeee ettt e e e ettt e e e e sttt e e e et e e e e etae e e e staeaesarseaaeaas 39
oYoToTe gV al 1o e =] Lo ol 4 K SR 40
Strategie @ Proposte OPErative .....cccciviiiieciiieiiiiiiiiiiiiiiiiierreirrrereesstrassstnesssssssrsasssenssssnsssssnsssanssns 41

Il ruolo attivo dell’abitante come elemento strategico fondamentale delle politiche urbanistiche ed

EUUIIZIO ... ettt sttt 42
Raccomandazioni strategiche dell’lOMS per affrontare i determinanti della salute nel contesto urbano
................................................................................................................................................................. 44
Una proposta strategica di bioregione UrbaANG .................cceceueeeeeciueeeeeiieeeesiieeeecieeeeeeseeeeeescteaeessseaaeaans 45
PropPOSte OPEIatiVe...ccuuiieeiiieeiiiiniiteiiieeiiieeietenittnsetenessressssenssssnssssssssssnssssnssssnssssnssssnsssssnssssnsssanssssnnes 46



ALLEGATO 1 NORMATIVA ... cttiiiiitiiiiiiiienieiiiieieiiisseiitsaeiesitssssesittsssesstssssiestrsssessersssssserssssssessssssnes 50

SCROAA 1.1 SICUI@ZZA ...ttt ettt et e e et e et e st e st e e tseesaneenaseenneenas 50
Scheda 1.2 Prodotti A COSEIUZIONE ..........cocueeeeueeeeieeeee ettt 51
Scheda 1.3 RiSPAIMIO ENEIGETICO .....cc.vveeeeeee ettt e e ettt e e et e e e et e e e e et e e e staaaeesasseaeesseas 52
SCHEAA 1.4 VENLIIQZIONE. ..ottt ettt ettt ettt et naeenaee s 53
SCREAQA 1.5 INFOIMQZIONE ...ttt e et e e ettt e e e ettt e e e e e ettt e e e ettt e e e e sstaeeesaseaaessseas 55
ALLEGATO 2 BEST PRACTICE ......cceooisiunuiniicsisiinacstccsasstssstsssas sas st sssssens st sssssssassnssassenssssss s sassssssasss s sussnsns 56
Scheda 2.1 Quartiere sperimentale ECOIONIQ. ............cccueeeeeueeeeeiiiieeeiee et eeetee et e e eieaaeseeeaeesaseas 56
Scheda 2.2 FribUrgo iN BriSQOVIQ ........c.uueeeeueiiieeeieeeesiieeeetteeeestaa e sttt e e s tttaa e e e s sittaaesstaasssssaaesassseaesnseeas 59
Scheda 2.3 Ex Ospedale PSiChiGtriCO S.AIt@IMIO ........cccuveeeeeiiieeeeiiee et eetaa e e seaa e s 62
5cheda 2.4 Are@ @X MATEALOIO ........cc..eeeueieiieeee ettt ettt e sate et e st e et enanee s 64
Scheda 2.5 Smart Peripheral Cities for Sustainable Lifestyles-Peripheria ............ccccccoecvvvvveeeeeeeeeecicnnnnnn, 66
Scheda 2.6 ConAomini INEEIIIGENTI ...........ccceeeeeeieiee ettt e e e e e e ee e e e e e s sttt e e e e e e esssasssenaaas 68
Scheda 2.7 Condominio VIllQVEIrde ...............ooueieieeeie ettt e 71
Scheda 2.8 Residenza sanitaria assistita Medale................coceeeeeeenoeieniienieeseee e 73
Scheda 2.9 Certificazione Energetico Ambientale — Marchio INBAR...............ccccveeeecvieeeeeccieeeeecceaeeene, 75
Scheda 2.10 Regolamento per I’edilizia bio-eco sostenibile dei comuni della ASL 11 di Empoli ............. 77
PRINCIPI E LINEE DI INDIRIZZO PER UN SISTEMA DELLA MOBILITA SOSTENIBILE .........ccceeuvrnenne 79
Il diritto alla libera circolazione e il SUO @SErCiZIO ......ccceeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiic s 80
Il sistema della mobilita italiano .........ccoovviiiiiiiiiiiiiii 81
Le dimensSioni di FIfEriMENTO ..........cccuueeeeeieiieeeeeee et e et e e e et st e e s ettt e s s staaeesstteaesantnaeeaas 81

Il parco veicoli € 1a MObilitG delle PEISONE...........ccoecuveeeeeiiieeeieeeete et e st see st eeesireaessaeee e 82
DiStanze € SCEItE MO .........cc..eeeueeeeiieeeeeeee ettt ettt et e s e e e e 83
Un modello di mobilita costoso, inefficiente € danN0S0......cc.u.ciiieeeiiiieeiiiiierceere e eeeee e eenaees 85
1 costi complessiVi della MODIIIEQ ................uuueeeeeeeeeeeie ettt e e e e e e e e ettt a e e e e e s sbaraaaaeeeasannns 85

L/ IN@ffiCI@NZA TrASPOITISTICA. .......vveeeeeeeee e e et tee e e e ettt e e et e e e et e e e st aeetseaeeaasseaesssssseseansenens 86
L’'impatto del traffiCo SUIQMBIENTE .............ccuueeeeeeeeeeeeee et e et eee e et a e et e e e st s e e sasaaeaan 87
L’impatto del traffico sulla salute e sul benessere dei CIttAiNi..............cccueeeeveeeeecieeeesiiieeeiiieieeeseiean. 88
LQ SICUIEZZA SEIAUGIE. ..ottt ettt et e s e etee s 89
LG COBSIONEG SOCIAIE ...ttt ettt ettt sttt satenaee e 90
(e T T ] o TN o =Y 4 4L/ TP 91
PrinCipi @ iNGrizZi GENEIQII...........cceeuvieeeeeiiie ettt e et e e ettt e e s ettt e e s ettt e e e stteaesaataaaesassnaenaas 91
ODbiettivi SPECIfIC € 1010 PATAIMELI .....ccecveeeeeeeiiie ettt e e e e ettt e e s ettt e e s srateesataaaesssnaaenas 94



(R T =Y I T T« - TR 99

(000 Ko [TV 0] [=F.4{o IS UREP 99
INFOIMNQZIONE. ..ottt e et e et e e et e e et e e e s ae s e s ats e e e e sseaesasssaaeassssasaasssnasanssenan 100
Valutazioni di impatto € BilANCio INTEGIALO . ............ececceeeeeeeeeeeeeeeeeeee et e et eeeeeeaaeeesteaeessseaaeaans 100
1Y LoTal el ge Lo e Lo Xe (=T R A KV e [ SRS SR 100
Campi Prioritari di @ZIONE ......ccceeeieiiiieiiiieireercreeerereeereenneesreneseeseenssssssenssssseensssssennssssseenssssssnnnnes 101
Nuove regole per il governo della MODBIlItA ..............c.oeeeeeueeeeeeeeeeee e e 101
AMDIENte StrAAAIE UrDONO.............oooeiiiieeeeeeeeee ettt 101
TEOSPOITO PUBDIICO. .......eveeeeiiie ettt e e e et e e et e e ettt e e e e e tta e e s staeesasstaaessteaessstaesssses 102
Mobilita non motorizzata (PEAONI € CICHST) ..........uecveeecreeeeieeeeeeee e e et esa s eeeaessa e s e e seaeseeeaes 103
L’esercizio autonomo della mobilita da parte dei BAMDBINI ...............c..oceeeueeeeeciieeeciieeeeiieeeeeeciee e 105
LA MODBIIItA @G QNZIQNI ..ottt e ettt e e et a e st e e st a e e atsaaessassaaeassenan 105
La gestione della mobilita aziendale (Mobility ManaAgemMent)...............cccvueeeecveeeeecieeeeeiiieeeeeiieeeeennn 106
INfOrmMazione € SENSIDIlIZZAZIONE ...........c...eeeeeeeeeeeeesee e e e ee e et e e et et e e e s e e e e eseaeeeasaaeeereeas 107



POSITION PAPER

PRINCIPI E LINEE DI INDIRIZZO PER UN SISTEMA DELLA MOBILITA
SOSTENIBILE

In questo documento si fa riferimento ad un’idea di sostenibilita che comprende non solo gli
aspetti strettamente ambientali ma anche quelli legati al benessere e alla salute dei cittadini, alla
loro sicurezza, alla capacita di non escludere dalla mobilita le fasce socialmente ed
economicamente deboli, al miglioramento delle efficienza economico-funzionale del sistema della
mobilita. In questa accezione si pud parlare di una sostenibilita complessiva e di politiche integrate
per una mobilita sostenibile, come accade nella maggior parte dei Paesi socialmente ed
economicamente sviluppati.
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Il diritto alla libera circolazione e il suo esercizio

Il sistema della mobilita € una componente fondamentale dello sviluppo socio-culturale ed
economico, lo € al punto che la libera circolazione delle persone e delle cose & considerata uno dei
diritti fondamentali dell’'uomo in tutti gli Stati democratici.

A livello mondiale, I'art. 13 della Dichiarazione Universale dei Diritti dell’Uomo, approvata dall’lONU
il 10 dicembre 1948 sancisce che “Ogni persona ha diritto alla liberta di movimento e di residenza
entro i confini di uno Stato.”. In Europa lo stesso diritto e sancito dalla Convenzione Europea dei
Diritti dell’lUomo (Roma, 4 novembre 1950), in particolare, dall’art. 2 del 4° protocollo aggiuntivo
(Strasburgo, 16 settembre 1963). Nell’Unione Europea il diritto alla libera circolazione e definito
nei Principi, del Trattato Istitutivo della Comunita Europea, all’art. 3,95 ed & ulteriormente
sviluppato nel Titolo Ill. In Italia il diritto alla libera circolazione é tutelato dall’art. 16 della
Costituzione della Repubblica®® ed & ribadito dall’art. 120.%’

Tuttavia, il diritto alla libera circolazione, per essere esercitato in modo completo e senza limitare
altri diritti fondamentali (come quelli alla sicurezza, alla salute, al benessere materiale, allo
sviluppo culturale e sociale) deve sottostare ad un sistema di norme e regole in grado di disegnare
un sistema di mobilita che sia compatibile con l'esercizio degli altri diritti fondamentali della
persona che consenta l'esercizio universale del diritto alla mobilita, che consenta cioé a tutte le
fasce sociali di muoversi liberamente, senza escludere o penalizzare le figure socialmente e
economicamente piu deboli, condizione che determinerebbe un danno di coesione sociale. A
guesto proposito, venti anni fa, nella “Risoluzione del Consiglio dell’Unione europea e dei
rappresentanti dei Governi degli Stati membri riguardante il programma comunitario di politica e
azione a favore dell’ambiente e dello sviluppo sostenibile” (GUCE, 17.5.1993, Nc138), si affermava
che “Una pianificazione di infrastrutture non coordinata e l'uso irrazionale delle capacita di
trasporto esistenti hanno portato in molte zone al razionamento dovuto alla congestione. Le
attuali tendenze dei trasporti su strada e aerei fanno temere un aumento dell’inefficienza, della
congestione, dell’inquina-mento, della perdita di tempo e di denaro, di danno alla salute,
addirittura di pericolo per la vita umana e di perdite economiche generali. Le barriere fisiche, in
particolare quelle ambientali, non consentiranno pit di organizzare i trasporti in futuro come lo si é
fatto in passato, basandosi unicamente sulla domanda.”

Oggi possiamo valutare che i timori del Consiglio dell’lUnione europea erano largamente
giustificati. In assenza di un adeguato sistema di norme e di governo, in un sistema
economicamente sviluppato, la liberta di circolazione tende a evolvere nel suo contrario:
I’aumento del traffico e la sua congestione determina tempi e costi di trasporto crescenti, limiti di

95 . P . . . . .. .
“... l'azione della Comunita comporta ... [la creazione di] ... un mercato interno caratterizzato dalla eliminazione fra

gli Stati membri, degli ostacoli alla libera circolazione delle merci, delle persone, dei servizi e dei capitali ”, GUCE, 24
dicembre 2002.

% “Ogni cittadino puo circolare e soggiornare liberamente in qualsiasi parte del territorio nazionale ...”, Gazzetta
Ufficiale della Repubblica Italiana, n. 298, 27 dicembre 1947.

7 “La Regione non pud istituire dazi .. né adottare provvedimenti che ostacolino in qualsiasi modo la libera
circolazione delle persone e delle cose ...”
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accessibilita a servizi, luoghi di lavoro, luoghi di incontro e di sviluppo culturale per le fasce
socialmente ed economicamente piu deboli, danni all’ambiente, alla sicurezza e alla salute ecc.
Sotto questo profilo una azione di governo in grado di disegnare un sistema della mobilita
economicamente efficiente e socialmente efficace € condizione indispensabile per garantire
I'esercizio effettivo del diritto di libera circolazione delle persone e delle merci. Non si tratta di
autolimitare il livello di mobilita per consentirne un uso piu razionale, come, pure, & stato
sostenuto, ma di costruire un modello di mobilita in grado di conciliare maggiori volumi di
traffico con una riduzione dell’impatto sull’ambiente, sulla salute, sul benessere e sulla sicurezza
dei cittadini, migliorare la coesione sociale, migliorare i parametri funzionali della stessa
mobilita: obiettivo impegnativo ma fattibile, gia realizzato, in misura pilt o meno completa, in
alcune aree del nostro Paese e in altri Paesi sviluppati.

Il sistema della mobilita italiano

Le dimensioni di riferimento

Il traffico e la sua produzione

Il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, nel 2011, ha rilevato un traffico interno annuo

complessivo di 822.777 milioni di passeggeri/km (realizzato per il 78,0% su automobile, motociclo

e ciclomotore, per il 18,7% su trasporto pubblico — su gomma, ferro, acqua e aria — e per il

restante 3,3% a piedi e in bicicletta) e di 200.175 milioni di tonnellate/km (il 59,2% su strada, il

26,5% tramite navigazione su mare o acque interne, il 9,1% su ferrovia e lo 0,5% via aereo).98

Questa cospicua mobilita viene garantita da un eterogeneo comparto economico che comprende

la produzione, distribuzione e vendita di veicoli e carburanti, la realizzazione di infrastrutture di

trasporto, i servizi assicurativi e di manutenzione dei veicoli, i servizi di trasporto di merci e

persone ecc. che:

— contribuisce per il 15% alla formazione del Prodotto Interno Lordo nazionale;

— occupa 5,1 milioni di unita di lavoro, il 21% degli occupati complessivi;

— assorbe il 33% dei consumi energetici nazionali, rivelandosi come un comparto ad altissimo
consumo energetico (piu del doppio della media nazionale per unita di PIL).

Evoluzione del traffico e dei consumi energetici
Le dimensioni della mobilita italiana sono direttamente condizionate dallo sviluppo economico

complessivo del Paese: nel decennio 2002 - 2011 si & registrata prima fase di crescita alla quale e

seguita una fase di contrazione dei volumi di traffico che:

— per il comparto delle merci & iniziata nel 2005, con una riduzione media annua del 2,6%;

— per la mobilita feriale della popolazione tra 14 e 80 anni € iniziato nel 2009, con una riduzione
media annua del 5,8%;

% Conto Nazionale delle Infrastrutture e dei Trasporti (CNIT), 2012. Il traffico passeggeri complessivo é costituito dalla
mobilita feriale e festiva di tutta la popolazione. Il traffico non motorizzata & stimato sulla base della rilevazione del
traffico feriale dei cittadini di eta compresa tra 14 e 80 anni, effettuata da ISFORT e presente in altra parte del CNIT.
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— per la mobilita complessiva di tutta la popolazione € iniziata nel 2010, con una riduzione media
annua del 2,9%.

La contrazione della mobilita delle persone si € manifestata non solo in termini di riduzione del

numero e della lunghezza degli spostamenti ma anche —soprattutto — in termini di riduzione della

quota di popolazione mobile: tra il 2005 e il 2011 questa si e ridotta del 4%, passando da 41,2 a

39,6 milioni di cittadini: cio significa che 1,6 milioni di cittadini tra 14 e 80 anni che non riescono

piu a realizzare una mobilita quotidiana.

Coerentemente con I'evoluzione del traffico, a partire dal 2005 si riducono anche i consumi di

carburanti che nel triennio 2009 - 2011 registrano una riduzione media annua di -1,6%. Tuttavia,

poiché la riduzione dei consumi di carburanti nel triennio 2009 - 2011 risulta nettamente inferiore

a quella del traffico, emerge la possibilita di una crescita del consumo di carburante per unita di

traffico medio complessivo. Piu in generale, tra il 1990 e il 2011 i consumi energetici complessivi

del Paese seguono un’evoluzione con andamento in crescita fino al 2006 (+0,67% di aumento
medio annuo), mentre nel quinquennio successivo (2007 - 2011) si registra andamento recessivo (-

0,66% annuo). | consumi energetici del comparto dei trasporti seguono un andamento dello stesso

tipo ma con una crescita piu intensa nel periodo 1990 - 2006 (+ 2,06% annuo) e una riduzione

inferiore nel triennio 2009-2011 (-0,48% annuo). A causa delle diverse dinamiche evolutive, i

consumi energetici del comparto trasporti che nel 1990 erano pari al 26% del totale, nel 2011

salgono al 33% del totale. In tutto il periodo I'82% dei consumi energetici complessivi del

comparto trasporti € stato assorbito da quelli su strada. La maggiore inerzia dei consumi energetici
del comparto dei trasporti, e in particolare di quello dei trasporti su strada, puo essere ricondotta

a tre fattori principali:

— la difficolta, stanti le attuali tecnologie, a realizzare veicoli che a parita di spostamento e peso
trasportato assicurino rilevanti riduzioni dei consumi energetici (non che queste riduzioni non
si verifichino ma I’entita delle riduzioni & ancora insufficiente , malgrado negli ultimi anni si e
registrato un notevole miglioramento delle prestazione energetiche dei veicoli a causa del Reg
CE 443/2009 ;

— i vincoli economici posti al rinnovo del parco veicoli, per passare da vettori ad alto consumo a
vettori a consumo piu contenuto;

— la difficolta a riorganizzare il sistema della mobilita di merci e persone secondo una
configurazione energeticamente piu efficace (spostamenti delle merci su ferro e acqua
piuttosto che su gomma; spostamenti delle persone su trasporto pubblico, su bicicletta e a
piedi piuttosto che su automobile, motociclo, ciclomotore).

Il parco veicoli e la mobilita delle persone

Numero di autovetture, motocicli e ciclomotori circolanti in Italia

Per realizzare i volumi di mobilita indicati sopra le famiglie italiane si sono dotate di 46,1 milioni di
vettori individuali motorizzati (37,1 milioni di autovetture; 6,4 milioni di motocicli e 2,6 milioni di
ciclomotori), con una disponibilita procapite di 77 vettori individuali motorizzati contro una media
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europea di 55.°° Questa straordinario livello di “motorizzazione” & stato raggiunto attraverso un
progressivo aumento del parco veicoli che non ha mai conosciuto flessioni significative dal 1990, al
contrario, ha registrato una crescita anche nel triennio 2009-2011 (+0,6% annuo) quando,
diminuivano il traffico e la quota di popolazione mobile.

Il pit che cospicuo parco veicoli italiano presenta standard antinquinamento decisamente
insoddisfacenti: solo I'8% delle autovetture e classificato Euro 5 o superiore, il 56% Euro 3 o 4; il
36% Euro 2 o inferiore. Il dato, letto in relazione all’labnorme quantita di autoveicoli circolanti nel
nostro Paese, preannuncia livelli di inquinamento atmosferico decisamente elevati.

La dotazione di veicoli procapite e il suo significato
Il livello di dotazione dei vettori individuali motorizzati non & collegato al livello di ricchezza

nazionale procapite (PIL procapite), i Paesi piu ricchi fanno registrare livelli di dotazione intermedi

(tra 40 e 60 vettori individuali motorizzati per 100 cittadini) mentre le maggiori quote di veicoli per

100 cittadini si registrano in Paesi con un PIL procapite medio o medio/basso.

Il confronto tra i Paesi della UE 27 con un Pil procapite eguale o superiore a quello italiano mostra

che in Italia, a parita di popolazione, circolano il 78% di vettori in piu rispetto alla Danimarca, il

54% in piu rispetto al Regno Unito, il 45% in piu rispetto al Belgio e alla Svezia, il 36% in piu

rispetto all’Olanda, il 33% in piu rispetto alla Francia e il 28% in piu rispetto alla Germania. Un

divario ancor pil marcato si rileva nelle grandi aree urbane europee: a Roma nel 2007 circolavano

98 veicoli per 100 abitanti; nello stesso anno a Londra ne circolavano 40, a Parigi 42 e a Barcellona

62.

La straordinaria dotazione di vettori individuali motorizzati circolante in Italia & piuttosto

riconducibile ad una configurazione del sistema di mobilita che favorisce fortemente I'uso

sistematico di vettori individuali motorizzati a causa:

— deilimiti del trasporto pubblico;

— delle drammatiche carenze di sicurezza stradale per pedoni e ciclisti;

— della mancanza di un una disciplina del traffico e di un sistema infrastrutturale urbano in
grado di favorire la mobilita a piedi o in bicicletta.

A questo proposito € opportuno ricordare che I'ltalia non solo ha il livello piu alto di dotazione di

vettori individuali motorizzati ma ha anche il piu elevato livello di vittime (morti e feriti) a carico

dei pedoni e ciclisti.

Distanze e scelte modali

La sovrautilizzazione di autovetture e motocicli per spostamenti di breve raggio

La composizione degli spostamenti per fascia di distanza e per modalita di spostamento e

pienamente coerente con il quadro delineato sopra:

— 11 13% della popolazione mobile di eta compresa tra 14 e 80 anni usa un vettore individuale
motorizzato per spostamenti di distanza inferiore a 2 km, che potrebbero essere agevolmente
realizzati a piedi in 10 - 20 minuti o in bicicletta in 3 - 5 minuti;

% Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, CNIT, 2012.
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— Il 34% della popolazione mobile usa un vettore individuale motorizzato per spostamenti di
distanza compresa tra 2 e 10 km, che, relativamente alle distanze piu brevi sono alla portata
della mobilita pedonale mentre sono tutti agevolmente alla portata della mobilita su bicicletta
in 5 — 25 minuti o potrebbero essere realizzati tramite trasporto pubblico;

— Il 20% della popolazione mobile usa un vettore individuale motorizzato per spostamenti
compresi tra 10 e 50 km che dal punto di vista della economicita, della funzionalita e della
sicurezza stradale sarebbe piu opportuno realizzare attraverso il trasporto pubblico,
specialmente laddove si tratti di spostamenti sistematici per recarsi al lavoro o a scuola.

In definitiva, il 47% degli spostamenti feriali complessivi si svolge su distanze brevissime e brevi e

viene effettuato su vettore individuale motorizzato mentre potrebbe essere agevolmente

realizzata a piedi, in bicicletta o su trasporto pubblico, fatte salve esigenze particolari (la necessita

di accompagnare altre persone che hanno difficolta a muoversi autonomamente o di trasportare

carichi ingombranti o pesanti, I'incapacita di esercitare un modesto esercizio fisico, 'assenza di un

servizio di trasporto pubblico soddisfacente, la presenza di condizioni climatiche avverse'® ecc.).

Scelte soggettive e vincoli di sistema
In realta, negli ultimi dieci anni, i cittadini italiani, ogni volta che sono stati interrogati su questa

materia, hanno espresso una netta - e crescente - propensione a migrare da spostamenti su
vettore individuale motorizzato verso spostamenti su trasporto pubblico, a piedi, in bicicletta ma
hanno anche indicato con altrettanta chiarezza che allo stato attuale mancano le condizioni
indispensabili per realizzare concretamente questa migrazione: i servizi di trasporto pubblico
sono considerati inadeguati, la sicurezza per pedoni e ciclisti & assolutamente insufficiente, il
comfort per gli spostamenti non motorizzati € carente ecc. In queste condizioni la migrazione da
modelli di mobilita ad alta intensita, centrati su una iper-utilizzazione di vettori individuali
motorizzati, verso modelli a bassa intensita centrati sulla mobilita non motorizzata e su trasporto
pubblico, resta un auspicio irrealizzato.

In effetti, una migrazione degli spostamenti verso modelli di mobilita a bassa intensita
determinerebbe un riallineamento del sistema della mobilita italiano su quelli dei Paesi piu
sviluppati socialmente ed economicamente, che hanno governato il comparto delle infrastrutture
e dei trasporti con maggiore efficacia e hanno conseguito rilevanti miglioramenti dell'impatto della
mobilita sull’ambiente, sulla salute, sulla sicurezza stradale e sulla coesione sociale. In questi Paesi,
in particolare nelle loro grandi aree urbane, negli ultimi dieci anni, un governo della mobilita
socialmente efficace ed economicamente efficiente ha determinato una progressiva riduzione
delle quota di spostamenti su vettori individuale motorizzato a favore degli spostamenti a piedi,
in bicicletta e su trasporto pubblico. Non cosi nelle grandi citta italiane, dove la meta degli
spostamenti avviene ancora su autovettura, motociclo, ciclomotore, come viene esemplificato
nella sottostante tabella A.

1% sj nota tuttavia che nella provincia di Bolzano la quota di spostamenti a piedi o in bicicletta & tre volte piu alta della

media nazionale.
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Tabella A

COMPOSIZIONE MODALE IN ALCUNE GRANDI CITTA EUROPEE
QUOTE DI SPOSTAMENTI SU

AUTO, TRASPOR
CITTA FONTE MOTO, BICICLETTA, TO

CICLOMOT  APIEIDI PUBBLIC

ORE 0
Parigi, 2008 INSEE 16% 50% 34%
Madrid, 2009 Municipalita 23% 39% 38%
Berlino, 2008 Sound 31% 43% 26%
Vienna, 2010 Wiener Linien 31% 33% 36%
e
Londra 2011 TfL 38% 26% 36%
?&zerdam' MSN 38% 42% 20%
Milano, 2010 Comune 48% 14% 38%
Roma, 2011 IPR Marketing 52% 11% 37%

Si conferma dunque, per altra via, l'ipotesi che 'ampia dotazione di vettori individuali motorizzati
delle famiglie italiane non derivi da una libera scelta generata da un qualche irrazionale modello
culturale ma sia il risultato di una politica infrastrutturale e dei trasporti che non ha avuto la
capacita o la volonta di determinare le condizioni necessarie per favorire e accompagnare una
migrazione da modelli di mobilita ad alta intensita, centrati sul trasporto individuale motorizzato,
verso modelli di mobilita a bassa intensita, centrati sulla mobilita non motorizzata e sul trasporto
pubblico.

Un modello di mobilita costoso, inefficiente e dannoso

L'elevata quantita di vettori individuali motorizzati circolanti in Italia (la maggiore in Europa), la

composizione modale della mobilita, la scarsa (o inefficace) attenzione dedicata al trasporto

pubblico e alla mobilita a piedi e in bicicletta, costituiscono i fattori chiave di un sistema di mobilita

caratterizzato da:

— costi per unita di traffico estremamente elevati;

— un’efficienza trasportistica largamente migliorabile;

— ricadute sull’ambiente, sulla salute e sul benessere dei cittadini, sulla sicurezza stradale, sulla
coesione sociale, sulla qualita dell’ambiente urbano, estremamente dannose;

— elevati consumi energetici

I costi complessivi della mobilita

L’esuberante dotazione di autoveicoli, ciclomotori e motocicli — la maggiore in Europa — l'iper-
utilizzazione di vettori individuali motorizzati anche per spostamenti su distanze brevi e brevissime

(rientra in questa tipologia il 47% degli spostamenti feriali), la bassa quota di spostamenti su
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mezzo di trasporto pubblico generano costi di spostamento unitari molto elevati. Il divario di costo
tra un sistema di mobilita ad alta intensita (che utilizza vettori individuali motorizzati anche su
distanze minime e sottoutilizza il trasporto pubblico su distanze medie e lunghe) e un sistema di
mobilita a bassa intensita (centrato sulla mobilita non motorizzata e sul trasporto pubblico) puo
arrivare, a parita di altre condizioni, a +20%. Nel nostro Paese tuttavia alcuni fattori di costo, come
i premi assicurativi, sono piu elevati della media europea cosicché il divario & ancora piu ampio.

Piu in generale, una riorganizzazione del sistema di mobilita in direzione di una maggiore quota di
spostamenti non motorizzati (specialmente sui brevi percorsi) e su trasporto pubblico
(specialmente per spostamenti sistematici o di lunga distanza) genera una forte riduzione dei costi
complessivi della mobilita, a prescindere dal bilancio, in attivo o in passivo, delle aziende di
trasporto e dalla quota di finanziamenti pubblici impiegati per ripianarne i bilanci. Sotto questo
profilo la migrazione verso il trasporto su vettori individuali motorizzati generata dalla chiusura di
un servizio di trasporto pubblico in deficit costituisce un risparmio economico reale solo se i costi
risparmiati sul versante della spesa pubblica sono maggiori dell’aumento di costi di trasporto sul
versante della spesa privata; qualora cid non si verifichi, la riduzione del deficit pubblico genera un
aumento complessivo dei costi di mobilita che appesantisce lo sviluppo sociale ed economico della
comunita locale.

Quanto sopra evidenzia come il governo della mobilita non possa basarsi unicamente o
prevalentemente sui bilanci aziendali. Le esternalita positive e negative dei servizi di trasporto
pubblico, della disciplina del traffico, degli interventi infrastrutturali, hanno una rilevanza
economica e sociale tali da richiedere strumenti in grado di misurare una realta piu complessa di
quella circoscritta al bilancio tra costi e ricavi delle aziende di settore. Considerazioni analoghe
valgono per la mobilita non motorizzata: gli investimenti per ristrutturare I'ambiente stradale
urbano e renderlo piu favorevole (o meno nemico) della mobilita a piedi e in bicicletta hanno un
ritorno in termini di riduzione dei costi diretti della mobilita assolutamente rilevanti che
dovrebbero essere accuratamente valutati nelle analisi costi/benefici e di fattibilita degli interventi
infrastrutturali.

L’inefficienza trasportistica

Riempire le strade delle nostre citta e delle nostre campagne con 52 milioni di veicoli e un traffico
di 666.000 milioni di passeggeri/km su autovettura (il 76% del totale), di 42.000 milioni di
passeggeri/km su motocicli e ciclomotori (il 5% del totale) e di 119.000 milioni di tonnellate/km (il
59% del trasporto merci complessivo) su camion, non rappresenta la strategia migliore per
ottenere un traffico scorrevole e con velocita commerciali accettabili, tanto pil se teniamo conto
del fatto che I'armatura infrastrutturale del nostro Paese da un lato risente di una struttura
territoriale che si & formata nei secoli, quando certamente le esigenze di spostamento erano
molto diverse e dall’altro, negli ultimi venti anni, non & cresciuta in modo significativo. C'é un
divario sempre pilu ampio tra un parco veicoli che cresce senza sosta sia nelle fase economiche
espansive che in quelle recessive e un sistema infrastrutturale che e cresciuto poco e che, in un
territorio come quello italiano, non puo crescere liberamente senza compromettere I'ambiente, il
paesaggio, gli insediamenti.
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A quanto detto si aggiunge un sistema di trasporto pubblico poco efficiente ,anche a causa della
mancanza di investimenti significativi, con un servizio non adeguata in termini di capillarita sul
territorio, affidabilita e qualita.

Lo scarto tra un sistema di trasporto caratterizzato da un abnorme sviluppo dei vettori individuali
motorizzati e un sistema insediativo che, spesso, si & sviluppato con scarsa attenzione per le
esigenze dell’ambiente e della mobilita, con un sistema viario sottodimensionato rispetto al tipo di
traffico generato dall’attuale modello di mobilita, che puo attingere a risorse finanziarie pubbliche
sempre piu limitate € all’origine di una progressiva diminuzione delle velocita commerciali medie,
di una costante crescita del numero e della durata delle fasi di congestione e blocco del traffico
con progressivo aumento dei tempi e dei costi della mobilita, a parita di traffico e spostamenti.

L’impatto del traffico sul’ambiente

Il modello di mobilita attualmente in uso nel nostro Paese, proprio perché centrato sui vettori
individuali motorizzati, con un basso concorso della mobilita non motorizzata e su trasporto
pubblico, determina, a parita di volumi di traffico, una elevata dispersione di inquinanti
nell’atmosfera.
Nel 2010, la Consulta Nazionale sulla Sicurezza Stradale, nell’ambito del “Progetto Tandem”, ha
utilizzato i dati dello studio della OMS, “Health and Environment in Eurpe, Progessive Assesment”
sul livello medio di esposizione della popolazione urbana alle polveri sottili in 30 Paesi europei e ha
collocato I'ltalia in 23~ posizione, con livelli di concentrazione dei PM nell’atmosfera urbana
sistematicamente superiori a quelli delle citta dei Paesi della UE15 ad eccezione di quelle greche.
Piu recentemente, uno studio condotto sulla indagine europea ESCAPE ha preso in esame 12
regioni (grandi citta e aree ad urbanizzazione diffusa) in nove Paesi europei e ha collocato le aree
italiane (Roma, Torino, provincia di Varese) tra quelle con la maggiore esposizione di PM e a piu
elevato rischio di cancro polmonare.
Gli insoddisfacenti risultati dei confronti internazionali trovano riscontro nei dati Istat sul numero
di giorni con concentrazioni di PM superiori a 50 Big/mc nei capoluoghi di provincia italiani:
a) nel 2011 il 67% dei capoluoghi di provincia ha superato la soglia massima di concentrazione di
PM nell’atmosfera per un periodo di tempo compreso tra 30 e 160 giorni;
b) nel triennio 2009-2011 il numero di giorni con una concentrazione di PM nell’atmosfera
superiore alla soglia massima si e ridotto ma:
— non si e ridotto in tutto il territorio nazionale (nel 25% dei capoluoghi il numero di giorni
oltre soglia e rimasto stabile e nel 35% del totale € in aumento);
— si eridotto ad un tasso inferiore alla riduzione del traffico su strada.
Infine, I'indagine realizzata da BUND sulle politiche di contrasto dell’'inquinamento ambientale in
17 grandi citta europee colloca Barcellona, Copenaghen, Stoccolma, Vienna, Zurigo e Amsterdam
ai primi posti per completezza ed efficacia delle politiche adottate; colloca Londra, Glasgow, Graz,
Parigi, Bruxelles, Londra, Madrid Stoccarda e Disseldorf in posizione intermedia; colloca Milano al
penultimo posto e Roma all’ultimo.
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Come tutte le graduatorie, anche questa & sicuramente parziale e non riesce a restituire tutto lo
spessore delle politiche di contrasto all'inquinamento da traffico realizzate dalle grandi citta
europee e in particolare dalle citta italiane. Il quadro che ci viene proposto, tuttavia, risulta
coerente con altri sistemi di informazioni e di conoscenze.**

In definitiva, il sistema della mobilita italiano si configura come uno di quelli a piu alto impatto
ambientale tra i Paesi sviluppati, con una evoluzione che appare del tutto insoddisfacente.

L’impatto del traffico sulla salute e sul benessere dei cittadini

L'inquinamento atmosferico e acustico generato dal traffico causa danni molto consistenti alla
salute e al benessere dei cittadini. Ma I'impatto del traffico sulla salute e sul benessere dei
cittadini non si limita a questo. Le quote assolutamente esigue di spostamenti non motorizzati
determinate dall’'uso sistematico di vettori individuali motorizzati per spostamenti brevissimi
(inferiori a 2 km) e brevi (tra 2 e 10 km) determinano una “mobilita sedentaria” che ha effetti
molto rilevanti sulla salute.

A questo proposito ’'OMS ha definito il modello HEAT di valutazione economica degli effetti sulla
salute collegati agli spostamenti a piedi e in bicicletta che, applicato in alcune realta locali italiane
(il comune di Modena, la provincia di Bolzano) ha valutato il “risparmio” di fattori sanitari
determinato dagli spostamenti in bicicletta, a parita di livello finale di benessere (laddove -
ovviamente - per risparmio di fattori sanitari si deve intendere non gia che I'esercizio della
mobilita su bicicletta consente di ridurre il personale e le risorse del sistema sanitario ma che
gueste risorse possono essere impiegate su altri versanti, e piu efficacemente, per la cura o la
prevenzione di altre patologie e per migliorare il livello finale di benessere). | risultati sono
assolutamente rilevanti: in Alto Adige il risparmio di fattori sanitari consentito dalla mobilita su
bicicletta & dell’'ordine del 12% della spesa sanitaria provinciale. Piu in generale, una ipotetica
migrazione dell’1% della mobilita feriale italiana da spostamenti su vettore motorizzato individuale
a spostamenti in bicicletta consentirebbe un risparmio di fattori sanitari (nell’accezione sopra
indicata) dell’ordine di 400 milioni di Euro/anno.'®?

Agli antipodi dell’Europa, il Governo australiano, ha usato uno strumento concettualmente
analogo (ancorché metodologicamente diverso) per valutare i vantaggi sulla salute dei cittadini
australiani di un aumento del traffico a piedi e su biciclette e ne ha tratto un programma di
investimenti mirati a creare le condizioni per una sistematica migrazione dagli spostamenti su
automobile o su mezzo pubblico verso gli spostamenti a piedi e in bicicletta per tutti gli itinerari
brevi (identificati in quelli di distanza fino a 5 km).

0 g opportuno notare che non tutte le politiche di contrasto all’inquinamento da traffico possono essere gestite a

livello locale e/o regionale: BUND, molto opportunamente, distingue tra interventi locali e interventi nazionali. La

graduatoria dunque riguarda le grandi citta ma misura politiche di livello locale, regionale e nazionale.

192 A causa delle diverse distanze medie degli spostamenti in bicicletta o su vettore motorizzato, lo spostamento

dell’1% del traffico indicato nel testo implica il passaggio di circa il 4% degli spostamenti di breve raggio da vettori
motorizzati individuali alla bicicletta.
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Il quadro pianificatorio australiano delinea un quadro dove la migrazione da modelli di mobilita ad
alta intensita verso modelli a bassa intensita (da spostamenti in automobile verso spostamenti a
piedi e in bicicletta) genera un’ampia gamma di benefici non solo in termini di salute dei cittadini
ma anche in termini di riduzione dell'impatto ambientale, di miglioramento della fluidita del
traffico e della sua velocita commerciale, di riduzione dei costi di manutenzione del sistema
stradale e, sul lungo periodo, di miglioramento della sicurezza stradale (mentre nel breve periodo,
a migrazione iniziata ma non completata, il governo australiano valuta che il numero di vittime e i
relativi costi siano destinati ad aumentare).

La sicurezza stradale

Una delle maggiori esternalita negative dell’attuale sistema di mobilita e rappresentato
dall'incidentalita stradale e dalle vittime che questa determina. Dal 2001 al 2011 gli incidenti
stradali hanno determinato 60.291 morti e 3.657.848 feriti con un costo sociale di 353.287
milioni di Euro. L'evoluzione delle vittime di incidenti stradali in questo periodo segue un
andamento in netta diminuzione ma:

— il tasso di mortalita italiano resta largamente superiore a quello medio della UE15;

— il miglioramento della sicurezza stradale & inferiore a quello medio dei Paesi della UE15
cosicché i livelli di mortalita italiani accumulano un ritardo crescente rispetto alla media
europea: erano sistematicamente inferiori del 10% - 15% negli anni '80; erano pari alla media
della UE15 nella prima meta degli anni '90; sono progressivamente cresciuti fino a diventare
piu elevati del 20% - 25% nell’ultimo quinquennio (vedi Fig. 1);'%

— l'obiettivo comunitario di dimezzamento del numero di morti entro il 2010 non & stato
raggiunto.

1% cio significa che negli ultimi anni, a parita di popolazione, in Italia gli incidenti stradali determinano il 25% di morti

in piu rispetto alla media dei Paesi della UE15.
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Fig. 1
3 TASSI DI MORTALITA ITALIANI RAPPORTATI A QUELLI MEDI DELLA UE15
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E poi assolutamente rilevante notare che I'ltalia registra il maggior numero di vittime a carico di
pedoni e ciclisti e che i tassi modali specifici di mortalita e ferimento per ciclisti e pedoni, in Italia:
— sono tre volte piu elevati della media;

— sono aumentati, in controtendenza rispetto alle altre modalita, o sono diminuiti meno di
guanto non sia avvenuto per le altre modalita.

| dati evidenziano due aspetti significativi:

— i timori di sicurezza stradale indicati dalla popolazione italiana a proposito della mobilita a
piedi e in bicicletta sono assolutamente giustificati perché trovano un oggettivo riscontro
statistico;

— per modificare I'attuale modello di mobilita e indispensabile disegnare un ambiente stradale
urbano affatto diverso da quello attuale, riorganizzandolo in funzione, anche, delle esigenze
e della sicurezza della mobilita a piedi e in bicicletta.

La coesione sociale

L'ultima esternalita, in ordine di elencazione ma non di importanza, & costituita dal danno alla
coesione sociale generato dall’attuale modello di mobilita.

Si e gia detto che I'andamento recessivo del traffico nel triennio 2009-2011 ha assunto non solo la
forma della riduzione del numero e della lunghezza degli spostamenti ma soprattutto quello della
espulsione di 1,6 milioni di cittadini dal sistema della mobilita, espulsione che, in linea generale,
comporta una riduzione del livello di interazione sociale, della qualita della vita e, nelle fasce di
popolazione attiva, della capacita di trovare lavoro o del reddito da lavoro.
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Il fenomeno riguarda tutte le figure socialmente ed economicamente deboli e si manifesta nella
forma di una netta contrazione delle quote di popolazione mobile rispetto alla media. In Italia le
figure sociali a maggiore rischio sono gli anziani, i ritirati dal lavoro, i disoccupati, le persone prive
di patente, le casalinghe e pil in generale le donne. C’'¢, in altri termini, nel nostro Paese una
qguestione di coesione sociale per mobilita generata da fattori di reddito, di eta e di genere.

| motivi per cui I'attuale sistema di mobilita incide negativamente sul livello di coesione sociale

sono collegati a:

— un modello di mobilita ad alta intensita, caratterizzato dalla sovra utilizzazione dei vettori
individuali motorizzati, che impone costi di mobilita molto elevati e richiede ai singoli cittadini
una integrita fisica che consenta di spostarsi anche in condizioni di traffico impegnative,
entrambe le condizioni tendono ad espellere i bassi redditi, gli anziani e i portatori di
limitazioni fisiche;

— un ambiente stradale decisamente non favorevole agli spostamenti a piedi e in bicicletta, che
limita radicalmente I'uso di modalita di spostamento economiche e — nell’ambiente stradale
adatto — poco impegnative;

— i forti limiti del servizio di trasporto pubblico che impediscono l'uso di questa alternativa di
trasporto soprattutto alle fasce a basso reddito o con limiti di prestazioni psico-fisiche, fasce
sociali che in teoria costituiscono una importante componente della domanda di trasporto
pubblico.

Principi e obiettivi

Principi e indirizzi generali

Finalita

L’obiettivo di riferimento e costituito dalla costruzione di un modello di mobilita a bassa intensita,

basato su un uso sistematico della mobilita non motorizzata per gli spostamenti di breve raggio e

su un maggior contributo del trasporto pubblico al volume complessivo di traffico, al fine di:

— ridurre i costi complessivi della mobilita;

— migliorare i parametri fondamentali della mobilita (velocita commerciale, prevedibilita dei
tempi, numero e durata delle fasi di congestione e blocco del traffico ecc.);

— migliorare il livello di coesione sociale della mobilita;

— ridurre le esternalita negative con specifico riferimento all'inquinamento atmosferico e
acustico, all'impatto dell’attuale modello di mobilita sulla salute dei cittadini, alla sicurezza
stradale, alla coesione sociale, all'impatto sull’ambiente costruito e sul paesaggio naturale.

— migliorare lo stato di salute degli individui e della popolazione limitandone la sedentarieta a
favore di una maggiore attivita fisica negli spostamenti a piedi, in bicicletta e servendosi del
trasporto pubblico;

— ridurre mortalita e morbilita delle fasce deboli (pedoni e ciclisti).

In altri termini, si assume come obiettivo di riferimento la creazione di un sistema
infrastrutturale, di regolamentazione del traffico e di offerta di trasporto pubblico, tale da
consentire I’esercizio del diritto alla mobilita:
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a) in modo completo a ciascun cittadino;
b) a tutta la popolazione, comprese le fasce socialmente ed economicamente deboli;
c) senza che cido comporti una limitazione di altri diritti fondamentali della persona.

Parametri di definizione
Un obiettivo di questa natura non puo essere ricondotto ad un unico parametro quantitativo o a

una combinazione di parametri predefinita che fissa una volta per tutte il modello ottimale di

mobilita. Piuttosto I'obiettivo puo essere espresso in relazione a sette ordini di parametri:

1) riduzione del costo complessivo (pubblico e privato) della mobilita di persone e merci;

2) miglioramento della velocita commerciale, del livello di prevedibilita e certezza dei tempi di
spostamento, riduzione del numero e dei tempi delle fasi di congestione e blocco del traffico;

3) riduzione dell’inquinamento atmosferico e acustico;

4) riduzione dell'impatto della mobilita sulla salute e sul benessere dei cittadini;

5) riduzione dei tassi di mortalita e ferimento e dei costi sociali generati dagli incidenti stradali;

6) riduzione dei divari di mobilita tra le diverse figure sociali, con particolare riferimento alle
fasce socialmente ed economicamente piu deboli;

7) riduzione dell’impatto del traffico sul paesaggio costruito e naturale.

Tempi e condizioni per il conseguimento degli obiettivi'®
L'acquisizione del sistema di obiettivi indicato sopra richiede tempi lunghi e pone tre ordini di

problemi attuativi.

a) In primo luogo, 'obiettivo non puo essere perseguito direttamente, come accadrebbe se si
trattasse di realizzare un’infrastruttura o di riorganizzare la mobilita aziendale. La migrazione
dall’attuale modello di mobilita, ad alta intensita e bassa efficienza (con rilevanti esternalita
negative a carico dell’ambiente, della salute dei cittadini, della sicurezza personale e della
coesione sociale) verso un modello a bassa intensita ed elevata efficienza (con pil contenute
esternalita negative) dovra essere realizzato in massima parte da cittadini e aziende che hanno
gia manifestato una netta propensione a favore di questo tipo di migrazione ma che potranno
attuarla concretamente solo se saranno realizzate le opportune condizioni di sicurezza,
comfort, efficienza, disciplina del traffico, offerta di trasporto pubblico, qualita dell’ambiente
stradale ecc.

b) In secondo luogo, la definizione dettagliata dell’obiettivo e la verifica del suo raggiungimento
richiede un sistema di conoscenze specifiche (caratteristiche del traffico e degli spostamenti
distinte per le principali modalita, caratteristiche del sistema viario, livello di plurimodalita
degli itinerari giornalieri ecc.) che attualmente e disponibile in modo parziale e con larghe
approssimazioni. Il fatto che nel nostro Paese queste conoscenze siano largamente carenti
un indicatore indiretto - ma chiaro - di come sino ad oggi il tema del modello della mobilita sia
stato affrontato dando per scontata la conservazione dei suoi caratteri strutturali.

104 . e . . .. .
A titolo puramente esemplificativo, il programma Visio Zero svedese ha uno spessore temporale ventennale, il

Piano di riorganizzazione della mobilita di San Francisco ha una durata trentennale (2010-2040). Si possono fare altri
esempi ma il punto e chiaro: siamo di fronte a progetti realizzabili in tempi molto lunghi (ancorché verificabili per fasi
attuative molto piu brevi, annuali o triennali). Il nostro sistema di governo € in grado di gestire una pianificazione
scandita su queste dimensioni temporali?
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c) Infine, la valutazione del grado di avvicinamento all’obiettivo non & banale come in altri settori
dove la realizzazione di un determinato intervento coincide con il conseguimento
dell’obiettivo. In questo caso la valutazione del livello di avvicinamento all’obiettivo comporta
la capacita di misurare i progressi settoriali e le esternalita e di comporre diverse misurazioni
settoriali in una valutazione unitaria.

Processi attuativi
In definitiva un obiettivo dai contenuti non banali, che richiede processi attuativi maturi, basati su

un costante monitoraggio delle azioni intraprese, dei risultati conseguiti e della loro efficacia, delle

esternalita.

Tutti i Governi nazionali, regionali o locali che si sono posti il problema di governare la mobilita,

guidandone |'evoluzione verso modelli meno aggressivi rispetto all’ambiente, alla salute, alla

sicurezza, alla coesione sociale ecc., si sono confrontati con questi ordini di problemi e si sono

dotati di:

— Piani o Programmi di lungo periodo;

— sistemi di raccolta dati, monitoraggio, analisi e valutazione per conoscere |'efficacia delle
politiche e degli interventi posti in essere;

— informazione e sensibilizzazione dei cittadini e delle imprese, per promuovere e assistere la
migrazione verso i nuovi modelli di mobilita.

| Piani Urbani della Mobilita

Per ottenere risultati efficaci non si pu0 procedere con azioni parziali e sporadiche, ma occorre
pensare ad una programmazione a livello di sistema con un insieme di interventi che operino in
modo coordinato d integrato. A livello normativo nel 2000 (legge n.340) sono stati istituiti i Piani
Urbani della mobilita (PUM) che si configurano come piani strategici di medio-lungo periodo (10
anni) con i quali vanno affrontati i problemi della mobilita attraverso un “progetto del sistema
della mobilita” che investe tutte le sue componenti (servizi pubblici e traffico privato, spostamenti
a motore e ciclo-pedonali, sosta ecc.). | PUM rappresentano lo strumento di programmazione
integrata basato su un insieme organico di interventi infrastrutturali, tecnologici ma anche
gestionali ed organizzativi che richiedono finanziamenti e tempi di realizzazione prefissati. Gli
obiettivi di sostenibilita che si devono raggiungere sono chiaramente dichiarati nelle Linee Guida
predisposte dal Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti: soddisfacimento e sviluppo dei
bisogni della mobilita , riduzione dei livelli di inquinamento atmosferico ed acustico, aumento dei
livelli di sicurezza del trasporto e della circolazione stradale, incrementare l'uso del trasporto
collettivo, favorire I'uso di mezzi alternativi di trasporto a minor impatto ambientale.

Per ciascuno degli obiettivi di Piano sono definiti specifici indicatori di raggiungimento dei
risultati.

Ad oggi non esiste I'obbligo di dotarsi di tale strumento per le amministrazioni locali e quindi solo
un numero limitato di citta italiane ha predisposto e attuato un Piano Urbano per la Mobilita;
fissare I’ 'obbligatorieta per la redazione e I'attuazione dei PUM, prevedendo eventualmente
sanzioni per il mancato adempimento, consentirebbe sicuramente di dare un notevole contributo
per la risoluzione delle principali problematiche di traffico, sicurezza stradale e impatto
ambientale.
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Obiettivi specifici e loro parametri

La definizione operativa dell'obiettivo generale comporta l'individuazione di obiettivi settoriali
specifici che possono essere espressi in parametri quantitativi, essenziali per consentire una
misurazione puntuale dei risultati conseguiti nei diversi settori e per consentire agli organismi di
governo della mobilita di realizzare confronti diretti tra diverse linee di azione e valutare con
precisione i risultati conseguiti e i livelli di efficacia delle azioni intraprese.

Come riferimento di massima sono stati individuati i parametri e le dinamiche evolutive
caratteristici delle situazioni di eccellenza che possono essere ricondotte ad un sistema di mobilita
non radicalmente dissimile da quello italiano. In sostanza, gli obiettivi settoriali propongono
assumere come riferimento sistematico i migliori risultati raggiunti nel nostro Paese (o in altri
Paesi europei confrontabili con il nostro).

Riduzione dell’inquinamento atmosferico e acustico
Come obiettivo di minima di riduzione dell’inquinamento atmosferico da traffico si prende a

riferimento il livello di concentrazione di polveri sottili nell’atmosfera, relativamente al quale si
dispone di un sistema di misurazioni relativamente diffuso, e si assume il raggiungimento, su tutto
il territorio nazionale, dei livelli medi di esposizione rilevati nel 10% dei centri urbani che nel 2012
hanno registrato il minor numero di giorni con una concentrazione di polveri sottili superiori alla
soglia massima: 6 giorni in un anno. Si propone d raggiungere questo obiettivo entro il 2020.

Come obiettivo ottimale si assume I'eliminazione di giorni con concentrazione di polveri sottili
superiore alla soglia massima su tutto il territorio nazionale.

Al fine di conseguire I'obiettivo di minima (o quello ottimale) si ritiene opportuno rendere fattibile
I’applicazione dell’obbligo derivato dai Piani della qualita dell’aria , per le Amministrazioni nel cui
territorio di competenza che per due anni consecutivi siano superati i parametri indicati, a definire
un Piano di settore che indichi strumenti, interventi e azioni atte a ridurre il livello di
inquinamento al di sotto dei parametri stessi.

Si ritiene inoltre che, alla luce dello studio - basato sui risultati della ricerca ESCAPE - sulla
correlazione tra I'esposizione a polveri sottili e il rischio di cancro polmonare anche per livelli di
concentrazione piu bassi della soglia (The Lancet Oncology, luglio 2013), sia necessario ridefinire la
soglia massima di concentrazione delle polveri sottili oltre la quale &€ opportuno assumere
provvedimenti che limitino il rilascio di inquinanti nell’atmosfera.

Sviluppo di modelli di mobilita a bassa intensita
Per quanto riguarda il modello di mobilita si individuano due obiettivi complementari.

Per quanto riguarda la mobilita non motorizzata (su bicicletta e a piedi), tenendo conto del fatto
che allo stato attuale, a livello nazionale, il 20,8% degli spostamenti complessivi viene effettuata a
piedi o in bicicletta e che gli spostamenti a breve raggio su vettori individuale motorizzato
costituiscono il 46,8% del totale, si assume come obiettivo la riduzione di 1/3 entro il 2020, degli
spostamenti a breve raggio su vettore individuale motorizzato. Tale obiettivo, in relazione
all’attuale configurazione del sistema della mobilita comporta, mediamente e a livello nazionale, la
migrazione del 16% degli spostamenti complessivi nazionali da spostamenti individuali motorizzati
a spostamenti non motorizzati (pari ad una migrazione media annua del 2% degli spostamenti
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complessivi) con un obiettivo finale di spostamenti a piedi e in bicicletta pari al 37% degli
spostamenti complessivi.105
Per quanto riguarda la mobilita su trasporto pubblico, tenendo conto del fatto che allo stato
attuale questa, a livello nazionale, assorbe in media I'11% degli spostamenti, si assume come
obiettivo di riferimento I'acquisizione all'interno del comparto della mobilita pubblica di una quota
annua di spostamenti pari all'l% degli spostamenti totali, raggiungendo un valore complessivo
degli spostamenti su mezzo pubblico dell’ordine del 21%, sempre entro il 2020.'%°
In ogni caso resta inteso che i due obiettivi devono essere rapportati localmente alla quota di
spostamenti non motorizzati, alla quota di spostamenti a breve raggio su vettore individuale
motorizzato e alla quota di spostamenti su trasporto pubblico. Mediamente, a livello nazionale, il
raggiungimento di tali obiettivi comporta una migrazione da una mobilita su vettore individuale
motorizzato verso una mobilita non motorizzata o su trasporto pubblico locale pari al 27% degli
spostamenti totali. Si evidenzia inoltre, che i due comparti di mobilita, quello non motorizzato e
quello su trasporto pubblico, sono strutturalmente correlati cosicché il perseguimento dell’'uno
comporta solitamente anche lo sviluppo dell’altro e viceversa.
Infine, si nota che allo stato attuale manca una rilevazione puntuale dei comportamenti di
mobilita, dei relativi motivi e delle propensioni al cambiamento. Appare di banale evidenza che, se
si vuole governare la mobilita e orientarla verso configurazioni piu soddisfacenti, il quadro
schematico delineato dalle statistiche nazionali & assolutamente insufficiente e occorrono
dettagliate rilevazioni locali, al fine di disporre ex-ante di un quadro conoscitivo basato su dati
reali e ex-post di verificare gli effetti delle azioni intraprese, i progressi e le relative esternalita.
Le amministrazioni locali dovrebbero dotarsi di un Osservatorio della Mobilita che attraverso
indicatori sintetici globali consenta di disporre di una fotografia aggiornata dei comportamenti
della mobilita, dello stato del traffico, e dei suoi impatti.
Infine, per dare concrete prospettive a tale obiettivo € opportuno prevedere un obbligo per le
Amministrazioni pubbliche competenti in materia di mobilita:
— a definire un Piano di riassetto del sistema della mobilita che individui gli strumenti, le azioni e
le risorse necessarie per costruire un sistema di mobilita a bassa intensita;
— adare una informazione completa e accessibile alla generalita della popolazione, sullo stato di
fatto - senza trascurare le esternalita - sugli obiettivi, sulle risorse necessarie e sulle azioni
intraprese, sui risultati conseguiti.

105 \ .y . . . aian iay . .
Tale valore e stato gia raggiunto in diverse citta europee, comprese alcune citta italiane.

106 . e .
Anche in questo caso si ritiene opportuno segnalare che molte grandi aree urbane europee, comprese quelle

italiane, hanno gia superato tale valore.
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Salute e benessere dei cittadini

La migrazione verso modelli di mobilita a bassa intensita tende strutturalmente a determinare un
miglioramento del benessere e della salute dei cittadini sia a causa della maggiore attivita fisica
richiesta dall’laumento delle quote di mobilita non motorizzata, sia a causa della minore
concentrazione di inquinanti nell’atmosfera che i cittadini respirano. Tale correlazione potrebbe
tuttavia registrare eccezioni per diversi fattori ed € dunque opportuno assumere un obiettivo
specifico di miglioramento della salute dei cittadini in termini di riduzione delle morbilita
collegate al traffico sia a causa degli effetti degli agenti inquinanti dispersi nell’atmosfera, sia a
causa della maggiore sedentarieta indotta da una mobilita ad alta intensita che utilizza vettori
motorizzati anche per spostamenti inferiori a 2 chilometri.

Allo stato attuale esistono un paio di modelli di valutazione, quello messo a punto
dall’Organizzazione Mondiale della Sanita (denominato HEAT) e quello messo a punto dal Governo
dello Stato del Queensland e successivamente adottato dal governo federale australiano. Sarebbe
opportuno utilizzare tali esperienze per definire una procedura di valutazione calibrata sulla
specifica realta italiana da adottare in tutte le situazioni locali.

Sicurezza stradale

Ai fini della costruzione di un sistema della mobilita sostenibile (a bassa intensita) € necessario
assumere un duplice ordine di obiettivi di sicurezza stradale.

In termini generali, e in coerenza con gli indirizzi comunitari in materia, & necessario ridurre il
numero delle vittime del 50% entro il 2020. Tuttavia laddove si rammenti che negli ultimi venti
anni il tasso di mortalita italiano si € ridotto piu lentamente che negli altri Paesi fino ad accumulare
un cospicuo ritardo (+25% rispetto alla media della UE15) & necessario valutare I'opportunita di
assumere un obiettivo pil impegnativo che consenta di riassorbire —in un arco di tempo adeguato

107

— il ritardo di sicurezza accumulato tra I'inizio degli anni ‘90 e oggi.” ' |l ritardo di sicurezza risulta

particolarmente marcato per le grandi aree urbane italiane che registrano tassi di mortalita
nettamente superiori a quelli rilevati nelle maggiori aree urbane degli altri Paesi della UE15.1%8

Riteniamo inoltre opportuno segnalare che molti Paesi hanno adottato la prospettiva di sicurezza
stradale indicata in Vision Zero: arrivare a zero morti per incidenti stradali in un periodo
pluridecennale. Assumere questo obiettivo non é affatto complicato ma allo stato attuale in Italia
non sembrano esserci le condizioni di base, i requisiti elementari, per assumere un obiettivo cosi

impegnativo, come invece hanno fatto alcuni Paesi del nord Europa.

107 . . - . . P . . .y - T . . s
Per riassorbire il ritardo italiano e di riallineare il Paese non gia sulle condizioni di sicurezza dei Paesi di eccellenza
(Regno Unito, Svezia, Olanda e Danimarca) ma sulla media della UE15, sarebbe necessario realizzare una riduzione di

mortalita pari a -65%.

108 .. . . . . . s e .. . .
Per completezza di informazione riportiamo i tassi di mortalita delle maggiori aree urbane. Berlino: 1,6 morti per

100.000 abitanti; Oslo: 1,8; Helsinki: 1,9; Parigi e Stoccolma: 2,0; Tokio, Hong Kong e Vienna 2,1, Dublino 2,2;
Barcellona: 2,6; Madrid:2,7; Londra, Praga e Bruxelles: 3,0; New York: 3,3: Amsterdam e Copenaghen: 3,4; Lisbona 4,4;
Lussemburgo: 4,6; Atene, Varsavia e Milano: 6,6; Chicago: 6,8; Roma: 7,4; Catania 9,6; Vilnius, Dallas, Atlanta e
Lubiana: sopra 12.
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In termini piu specifici, per consentire la migrazione da spostamenti su vettori individuali
motorizzati a spostamenti su bicicletta e a piedi, accanto agli obiettivi di ordine generale
dobbiamo porre una classe di obiettivi specifici mirati ad annullare il divario di rischio che
caratterizza gli spostamenti non motorizzati rispetto agli spostamenti su autovettura. Allo stato
attuale il rischio di restare coinvolto in un incidente stradale per un pedone o per un ciclista &
dalle 3 alle 4 volte piu elevato della media. | cittadini - per loro fortuna - sono pienamente
consapevoli della minore protezione offerta agli spostamenti non motorizzati dal nostro sistema
viario e dalla nostra disciplina del traffico cosicché, in diverse indagini dirette, la mancanza di
sicurezza emerge come una delle cause principali della rinuncia a spostarsi in bicicletta o a piedi.
Ne deriva che la migrazione da un sistema di mobilita ad alta intensita (centrato sull’'uso di vettori
individuali motorizzati anche per distanze brevi e brevissime) ad un sistema di mobilita a basso
impatto (centrato su un uso sistematico degli spostamenti a piedi e in bicicletta su distanze di
breve e medio raggio) comporta almeno I"annullamento del divario di rischio a carico di pedoni e
ciclisti o, meglio, la creazione di condizioni di sicurezza piu favorevoli della media. Cio implica
una riduzione delle vittime compresa tra -66% e -75%, a parita di traffico. Si evidenzia inoltre che
tali parametri sono calibrati sui valori medi nazionali che, a livello locale, presentano forti
variazioni in piu e in meno (da situazioni dove a carico di pedoni e ciclisti non si registra nessun
divario di rischio, a situazioni dove il rischio a carico di pedoni e ciclisti risulta 6 volte piu elevato
della media.

In definitiva, per favorire una migrazione verso modelli di mobilita a bassa intensita occorre
definire sia una classe di obiettivi generali riguardanti il numero delle vittime da incidenti stradali,
sia una classe di obiettivi specifici che elimini i vincoli che la sicurezza stradale pone alla
costruzione di un sistema di mobilita sostenibile.

Coesione sociale
In relazione al fatto che le figure socialmente ed economicamente piu deboli registrano forti

riduzioni dei tassi di mobilita, con un sostanziale rischio di marginalizzazione o esclusione dalla vita

sociale e lavorativa, si valuta opportuno assumere come obiettivo di riferimento un livello di

“abbandono di mobilita” da parte delle figure socialmente ed economicamente piu deboli non

superiore a quello rilevato nelle circoscrizioni territoriali con i piu elevati livelli di coesione sociale.

In concreto, il miglioramento del livello di coesione sociale del sistema della mobilita implica due

ordini di obiettivi:

— il recupero nel sistema della mobilita dei cittadini che lo hanno abbandonato (ricordiamo che
nell’ultimo periodo la popolazione mobile si € ridotta di 1,6 milioni di unita);

— la riduzione del livello di abbandono della mobilita da parte delle figure socialmente ed
economicamente deboli.

Occorre tuttavia segnalare che, allo stato attuale, le conoscenze in materia, a meno di rarissime

eccezioni, sono assolutamente carenti e non consentono di esprimere obiettivi e politiche di

recupero della coesione sociale della mobilita che tengano conto delle specificita locali.
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Ne deriva la necessita di acquisire, anzitutto, gli elementi conoscitivi indispensabili per sapere quali
figure sociali registrano un elevato “abbandono di mobilita” e le dimensioni della riduzione dei
tassi di mobilita. Anche in questo caso |'assenza di conoscenze specifiche costituisce una
preoccupante indicatore della sostanziale assenza di attenzione per tale fenomeno.

Costi complessivi sostenuti a livello locale e nazionale

Sotto il profilo economico generale, la migrazione verso un modello di mobilita a bassa intensita

comporta un riassetto strutturale dei costi della mobilita che si spostano dal versante privato (la

spesa dei cittadini per i vettori individuali motorizzati) al versante pubblico (interventi sul sistema

viario per migliorare la sicurezza della mobilita non motorizzata, miglioramento, diversificazione e

aumento della offerta di trasporto pubblico). In termini generali tale riassetto comporta una

riduzione dei costi complessivi diretti della mobilita, a parita di traffico, e una radicale riduzione
dei costi generati dalle esternalita negative (danni all’ambiente, danni alla salute, danni alla
sicurezza stradale, limitazione della coesione sociale).

La costruzione di una mobilita sostenibile comporta dunque una variazione strutturale dei fattori

di costo rispetto alla quale si individuano due ordini di obiettivi:

— il primo riguarda I'efficienza economica specifica e indica che la migrazione verso un modello
di mobilita a bassa intensita debba avvenire a costi complessivi stabili o, meglio, decrescenti
(tale condizione & stata empiricamente verificata in alcune aree del Paese) e consente di
mantenere la migrazione verso la sostenibilita in un sentiero di efficienza economica
essenziale per la fattibilita sistematica e di lungo periodo;

— il secondo riguarda I'efficienza economica generale di un sistema di mobilita sostenibile e
richiede la verifica dei costi delle esternalita (piu in particolare di come questi si riducano in
relazione alla riduzione delle vittime di incidenti stradali, al miglioramento della salute dei
cittadini generato dalla maggiore quota di spostamenti a piedi e in bicicletta, alla riduzione
delle malattie polmonari a causa della riduzione dell'inquinamento atmosferico ecc.).

| due ordini di obiettivi richiedono I'approntamento di bilanci integrati che comprendono un

sistema di fattori di costo e di benefici che vanno ben oltre quelli esaminati tradizionalmente nei

bilanci aziendali o nella contabilita degli interventi pubblici sulle infrastrutture o sul traffico. Anche
in questo caso, dunque, la definizione puntuale degli obiettivi e la loro verifica richiede la
costruzione di uno specifico sistema di conoscenze e valutazioni, condizione che, per certi aspetti,
costituisce una sorta di terzo obiettivo, strumentale ai primi due. Per fugare eventuali impressioni

di astrattezza si nota che alcuni Piani nazionali di riassetto della mobilita (come il Piano della

sicurezza stradale del Regno Unito'® o gli indirizzi di riorganizzazione della mobilita del governo

federale dell’Australia)**® gia comprendono sistemi di bilancio evoluti come quelli indicati sopra.

1% UK Government, Department for Transport, "Making Britain's Roads the Safest in the World", 2009.

Australian Government, Department of Infrastructure and Transport, "Supporting Active Travel in Australian
Communities. Ministerial Statement"”, 2013.
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Funzionalita specifica del settore dei trasporti

La migrazione verso un sistema di mobilita sostenibile & pienamente compatibile con un
miglioramento della funzionalita specifica del settore dei trasporti. L'uso selettivo delle diverse
modalita di trasporto e la differenziazione d’uso del sistema viario consente di migliorare Ila
velocita commerciale, di ridurre il numero e la durata delle fasi di congestione e blocco del traffico,
di migliorare la prevedibilita dei tempi di trasferimento ecc. Sotto questo profilo un modello di
mobilita a bassa intensita piuttosto che limitare, favorisce il miglioramento dei parametri tecnici
fondamentali del sistema dei trasporti (compreso quello relativo ai costi diretti complessivi).

In questa logica sembra opportuno vincolare la migrazione verso la mobilita sostenibile al
miglioramento dei parametri tecnici della mobilita (aumento della velocita commerciale media,
riduzione del numero e della durata delle fasi di congestione, miglioramento dell’accessibilita
media di area ecc.). In questo caso pil che definire dei valori medi nazionale ci sembra utile
segnalare la tendenziale convergenza dei miglioramenti di efficienza tecnico-economica, di
efficacia sociale, di benessere e salute dei cittadini, di qualita complessiva dell’ambiente. Una
mobilita sostenibile, piu sicura, meno inquinante, piu salubre, piu coesa non é affatto una
mobilita pil costosa, pitl lenta, meno coerente con lo sviluppo economico e sociale. E piuttosto
vero il contrario, che una mobilita costosa, inefficiente e dannosa limita lo sviluppo economico di
un Paese.

Impatto sul paesaggio urbano e naturale
Per ultimo si € voluto segnalare un obiettivo tanto intuitivo quanto di difficile definizione

guantitativa (e dunque di non banale monitoraggio): la riduzione dell'impatto del sistema della
mobilita (sia nella componente infrastrutturale che in quella del traffico) sul paesaggio naturale e
su quello costruito. Questo obiettivo da un lato dovrebbe tendere a determinare le condizioni
indispensabili per preservale la qualita del nostro ambiente naturale e delle nostre citta e dall’altro
costituisce — specialmente sul versante della qualita del paesaggio urbano — una precondizione
per lo sviluppo della mobilita non motorizzata che, in tutti i casi per i quali di dispone di una
rilevazione diretta, risulta favorita da ambienti piacevoli ed esteticamente stimolanti e
disincentivata in ambienti monotoni, privi di interesse, ostili.

Linee guida

A supporto del raggiungimento de gli obiettivi indicati sopra vengono individuati quattro principi
guida.

Consapevolezza

Per definire con dettaglio operativo gli obiettivi e le linee di azione & necessaria una adeguata
conoscenza della mobilita, delle caratteristiche degli spostamenti, dei motivi, dei tempi, delle
scelte individuali di mobilita e dei fattori che le condizionano.

Allo stato attuale sono disponibili brani di conoscenza semplificata a supporto di alcune fasi della
progettazione stradale o del dimensionamento dell’offerta di TPL ma manca una conoscenza in
grado di fornire supporti valutative e operativi per un’azione di governo strutturale del sistema
della mobilita e, in particolare, per orientare le scelte di mobilita dei cittadini e delle imprese verso
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un modello di mobilita a bassa intensita e per valutare I'impatto e gli effetti diretti e indiretti delle
misure adottate. Soprattutto, le conoscenze attualmente disponibili, a meno di poche eccezioni
locali, non sono in grado di orientare un’azione di governo mirata a modificare i fattori strutturali
che condizionano I'assetto della mobilita. In relazione a quanto considerato sembra opportuno
creare un obbligo alla consapevolezza a carico di tutti gli organismi pubblici competenti in materia
di mobilita.

Informazione

Come e stato gia considerato, la migrazione da un modello di mobilita ad alta intensita ad uno a
bassa intensita presuppone la partecipazione attiva dei cittadini e delle imprese. Cio implica che la
costruzione di una informazione completa ai cittadini e alle rappresentanze sociali ed economiche
€ essenziale per consentire a questi soggetti di scegliere e valutare in modo consapevole. Senza
una adeguata informazione sui costi, sui benefici e sui danni generati dai diversi modelli di
mobilita, appare problematico sensibilizzare cittadini e imprese ad una migrazione da modelli di
mobilita ad alta intensita che generano costi elevati e determinano forti esternalita negative verso
modelli di mobilita a basso impatto, meno costosi e meno impattanti su ambiente, salute,
sicurezza stradale, coesione sociale.

In questo ambito rientra anche la produzione di una informazione strutturata e di schemi, criteri
e parametri di valutazione che consentano ai soggetti sopraindicati di “misurare” i risultati
raggiunti dall’azione di governo, dai servizi di trasporto, dagli interventi sul sistema
infrastrutturale.

Valutazioni di impatto e Bilancio integrato

La misura dell’avvicinamento ai diversi ordini di obiettivi e degli effetti diretti e indiretti non puo
essere realizzata attraverso giudizi sintetico/intuitivi basati su sensazioni e valutazioni soggettive e
non e neanche realizzabile attraverso misure elementari e settoriali.

E necessario l'uso sistematico di strumenti di valutazione complessi per costruire un bilancio
integrato di tutti gli effetti diretti ed indiretti e misurare gli avvicinamenti agli obiettivi anche in
relazione agli impegni sostenuti.

Tutto cid rimanda all’esercizio sistematico di valutazioni di efficienza economica e di efficacia
sociale e all’'opportunita di regolare e strutturare tale esercizio attraverso procedure,
regolamentazioni e norme.

Monitoraggio dei risultati

Per assicurare una elevata efficacia alle azioni di indirizzo e incentivazione finalizzate ad innescare
una sistematica migrazione da modelli di mobilita ad alta intensita verso modelli di mobilita a
bassa intensita & necessario un accurato monitoraggio delle linee di azione, dei risultati diretti
raggiunti e delle ricadute sulle esternalita (riduzione della congestione,variazione di livelli di
inquinamento, dei tassi di sicurezza, dell'impatto sulla salute ecc.). In particolare |'azione di
monitoraggio assume tre distinti significati:
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— in primo luogo risulta essenziale per analisi dei risultati diretti e indiretti raggiunti e, quindi,
per migliorare progressivamente |'azione di governo, rafforzando le linee di intervento che so
sono rivelate piu efficaci e abbandonando quelle inefficaci o controproducenti;

— in secondo luogo, i risultati del monitoraggio costituiscono la base conoscitiva indispensabile
per creare una adeguata informazione ai cittadini e alle rappresentanze sociali ed
economiche e, quindi, per consentire un effettivo controllo da parte di cittadini e imprese
sull’azione di governo della mobilita e sui risultati effettivamente conseguiti;

— interzo luogo, un controllo diretto da parte dei cittadini e delle imprese dei costi e dei benefici
associati alla migrazione verso modelli di mobilita a bassa intensita costituisce la premessa
indispensabile per la loro partecipazione attiva alla migrazione o, piu brutalmente, per il
successo o 'insuccesso delle politiche di riconfigurazione del sistema della mobilita.

Ne consegue che I'azione di monitoraggio costituisce una componente chiave del sistema di

interventi necessario per innescare e guidare la riconfigurazione del nostro sistema di mobilita e

dovra accompagnare tutti gli interventi intrapresi a tale fine. Si considera infine che questo, come

ogni altro sistema di monitoraggio che aspiri ad acquisire una sostanziale credibilita, dovra avere
caratteri di evidente terzieta.

Campi prioritari di azione

Vengono individuati sei campi prioritari di azione, tra loro complementari e convergenti, per la
costruzione di un sistema di mobilita sostenibile.

Nuove regole per il governo della mobilita

Il raggiungimento degli obiettivi indicati sopra pud essere fortemente agevolato dalla ridefinizione
delle regole per il governo della mobilita. Allo stato attuale queste risentono di una visione della
mobilita come sistema costituito in netta prevalenza da traffico su vettori individuali motorizzati,
al quale vengono riferite sia la regolamentazione tecnica del sistema stradale, sia le diverse
discipline del traffico. In queste condizioni mancano strumenti specifici ed efficaci per innescare e
guidare la migrazione da un modello di mobilita ad alta intensita verso un modello di mobilita a
111 Appare dunque importante ridefinire il sistema di regole per il sistema
stradale da un lato e per il governo del traffico dall’altro, allo scopo di favorire e tutelate la

bassa intensita.

mobilita non motorizzata, di incentivare un maggior apporto del trasporto pubblico al traffico
complessivo e di creare le condizioni di base per una mobilita multimodale.

Ambiente stradale urbano

Nonostante gli opportuni riferimenti del Codice della Strada alla differenziazione funzionale del
sistema viario e alla creazione delle “isole ambientali” (zone urbane a prevalenza di traffico
pedonale dalle quali e escluso il traffico di attraversamento) la rete stradale delle nostre citta e
ancora scarsamente differenziata e, soprattutto, alla diversa classificazione funzionale non sempre
corrispondono caratteristiche tecniche adeguate. In questo quadro appare prioritario riorganizzare

111 . . .. RPNT .r . . . .
In altri Paesi sono state definite regole e discipline specifiche per incentivare e tutelare tale migrazione.

101



la disciplina e le caratteristiche non tanto delle singole strade quanto dell’ambiente stradale nel

suo complesso, al fine di differenziare nettamente la rete stradale in:

— aree a prevalente traffico non motorizzato con accesso limitato e a bassa velocita dei vettori
motorizzati (il Codice della Strada francese ha recentemente riorganizzato tutta questa materia
e attualmente prevede quattro diverse discipline del traffico calibrate per un traffico
esclusivamente o prevalentemente non motorizzato);

— sistemi stradali/itinerari concepiti per favorire lo sviluppo quantitativo e qualitativo
dell’offerta di trasporto pubblico;

— sistemi stradali/itinerari concepiti per un traffico costituito prevalentemente da vettori
individuali motorizzati.

— Parcheggi di interscambio trasporto privato-trasporto pubblico.

Per favorire l'intermodalita tra trasporto individuale e trasporto pubblico, e promuovere la
mobilita “dolce” & di fondamentale importanza modificare, ove possibile, la struttura del sistema
di trasporto realizzando parcheggi di scambio, di capacita adeguata, in prossimita di
stazioni/capolinea e lungo le linee di forza del trasporto pubblico, prevedendo anche aree di
sosta dedicate specificatamente alla mobilita ciclistica.

Questa non e certo la sede per una disamina puntuale dei diversi regimi di mobilita (sistemi
stradali + disciplina di traffico), ci si limita a segnalare la necessita di ripensare all’ambiente
stradale urbano non come ad un aggregato di strade scarsamente differenziato dove su ogni
elemento stradale — salvo poche eccezioni - sono possibili tutte le forme di mobilita ma come ad
un sistema fortemente differenziato dove ogni componente svolge una funzione specifica
definita in relazione al modello complessivo di mobilita.

In questo quadro la realizzazione di piste ciclabili costituisce sicuramente una importante opzione
ma solo all’interno di un quadro di riferimento generale e, comunque, in complementarieta con la
costruzione di aree urbane dove il sistema viario sia stato riorganizzato in funzione della
prevalenza di una mobilita non motorizzata.

L’alternativa @ una visione di piste ciclabili come una sorta di “riserva indiana” al di fuori della
quale le regole del traffico e i fattori di rischio specifici della mobilita in bicicletta restano del
tutto inalterati.'*

Trasporto pubblico

Allo stato attuale il trasporto pubblico in Italia assorbe, mediamente, I'11% degli spostamenti ma
per costruire concretamente un sistema di mobilita a basso impatto occorre aumentare
radicalmente tale quota, puntando ad acquisire al trasporto pubblico quote di spostamenti
dell’ordine dell’1% degli spostamenti complessivi ogni anno, equivalente ad un tendenziale
raddoppio del trasporto pubblico nel giro di un decennio.’*

112 . . .. . . . . . - . PN
Probabilmente a causa di questa visione che il raddoppio dell’estensione delle piste ciclabili in Italia non si &

accompagnato ad un apprezzabile aumento della mobilita in bicicletta.

3 | a citta di Londra, sebbene vanti un sistema di trasporto pubblico maturo e consolidato, negli ultimi dieci anni ha

acquisito al trasporto pubblico mediamente lo 0,7% degli spostamenti complessivi. Altre aree urbane (come
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Con tutta evidenza, una modificazione di peso di tale entita non & conseguibile attraverso
razionalizzazioni e aggiustamenti marginali condotti a livello aziendale o settoriale. Per modificare
cosi profondamente il peso del trasporto pubblico & necessario modificarne il ruolo, pensare ad
un’offerta che non sia centrata sugli spostamenti casa-lavoro e casa-studio (che costituivano la
larga maggioranza nei decenni precedenti ma che allo stato attuale si attestano intorno a 30%).
Inoltre, e si tratta di un punto essenziale, nelle poche rilevazioni sui comportamenti di mobilita
attualmente disponibili risulta con tutta evidenza che la crescita del trasporto pubblico e collegata
alla qualita, completezza ed efficienza dell’offerta e alla sua capacita di integrarsi con la mobilita
motorizzata e non motorizzata, in particolare alla mobilita in bicicletta. Questa ultima,
specialmente se puo sfruttare un’offerta di biciclette a noleggio integrata con il biglietto di accesso
al mezzo di trasporto pubblico, consente di coprire in modo capillare un vasto areale di punti di
arrivo moltiplicando I'efficienza del trasporto pubblico. Al di la delle schematiche esemplificazioni
sopra richiamate, il trasporto pubblico costituisce un campo prioritario di intervento a patto che
sia affrontato in termini innovativi e in relazione ad una accurata analisi dei comportamenti di
mobilita, dei fattori che li determinano e delle propensioni a cambiare.

In questa accezione, le politiche di riconfigurazione del trasporto pubblico costituiscono strumento
settoriale di una pill generale politica di riconfigurazione della mobilita sia sul versante del sistema
viario, sia sul versante della disciplina del traffico. A questo proposito sembra utile segnalare che le
cospicue migrazioni medie annue di mobilita dai vettori individuali motorizzati al trasporto
pubblico realizzate a Londra e a Parigi (tra lo 0,5% e lo 0,7% di tutti gli spostamenti) sono state
consentite anche da due politiche complementari: la prima relativa ad una riorganizzazione viaria
centrata sul restringimento delle sedi stradali riservate ai vettori individuali motorizzati e al
complementare allargamento delle sedi stradali riservate ai pedoni (i marciapiedi) e ai ciclisti (le
piste ciclabili), la seconda relativa ad una riorganizzazione della disciplina del traffico che pone
limitazioni di accesso e di parcheggio per le aree centrali, favorendo quindi indirettamente il
trasporto pubblico e la mobilita non motorizzata. Il risultato finale si concretizza in una riduzione di
traffico individuale ma in un aumento del traffico complessivo, in una migliore accessibilita, in un
aumento della velocita media commerciale con conseguente riduzione dei tempi impegnati nel
traffico, in una riduzione dell’'inquinamento atmosferico e in stili di mobilita piu salubri. Tutto cio,
con un bilancio in attivo. In questa accezione il comparto del trasporto pubblico costituisce
sicuramente un campo di intervento prioritario per la creazione di un sistema di mobilita
sostenibile.

Mobilita non motorizzata (pedoni e ciclisti)

Per decenni gli spostamenti a piedi e in bicicletta sono stati considerati una mobilita secondaria,
riservata a coloro che non possono avere un vettori motorizzato proprio e da relegare in ambiti
possibilmente limitati del sistema viario urbano ed extraurbano.

Copenaghen, Parigi, Vienna, Madrid) hanno realizzato o hanno in programma di acquisire al trasporto pubblico quote
medie annue di spostamenti che vanno dallo 0,5 allo 1,5% degli spostamenti complessivi. Milano ha assunto
I'obiettivo di una migrazione media annua dello 0,4% degli spostamenti complessivi dal vettore individuale al
trasporto pubblico.
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Tutto il sistema stradale nazionale doveva piegarsi alle — o essere progettato in funzione delle —
esigenze del traffico automobilistico e la stessa disciplina del traffico appare concepita quasi
esclusivamente in funzione del traffico di vettori individuali a motore, con particolare riferimento
alle autovetture. Questa visione, per certi aspetti ancora prevalente nel nostro Paese, ci ha
condotto ad essere la nazione con la piu alta dotazione pro-capite di veicoli individuali
(autovetture, motocicli e ciclomotori) in Europa ed é strutturalmente collegata agli elevati tassi di
rischio della mobilita non motorizzata e di quella su veicoli a due ruote a motore; alla infima quota
di spostamenti a piedi e in bicicletta; al divario tra la netta propensione dei cittadini italiani a
spostarsi maggiormente a piedi, in bicicletta e su mezzo pubblico e la realta di una composizione
modale che ¢ il risultato di una sistematica penalizzazione della mobilita non motorizzata.

In questo contesto normativo, regolamentare e infrastrutturale un’azione che tenda a riequilibrare
la composizione modale del nostro sistema di mobilita a favore degli spostamenti a piedi e in
bicicletta deve intervenire in modo integrato sulle norme che regolano I'esercizio del diritto alla
mobilita, sulla disciplina del traffico e sull’ambiente stradale. Questo ultimo aspetto, in particolare,
non puo risolversi in una migliore manutenzione e in occasionali ampliamenti dei marciapiedi né
nella realizzazione di nuove piste ciclabili. L’eliminazione dei fattori che penalizzano la mobilita
non motorizzata comporta la creazione di ampie aree urbane dove vengono privilegiati e tutelati
gli spostamenti non motorizzati. Il nostro Codice della Strada prevede la realizzazione di queste
aree, denominate “isole ambientali”, ma si tratta di una opportunita che non e stata mai utilizzata
a meno di pochissime eccezioni virtuose — tra le quali vogliamo ricordare la creazione dell’isola
ambientale che impegna il centro storico di Napoli per una estensione complessiva di un
chilometro quadrato. Nelle citta medie e grandi di altri Paesi la superficie urbana che rientra nella
disciplina delle isole ambientali (nel Regno Unito: 20 m/h Zone, in Francia: Zone de Rencontre ecc.)
sono la maggioranza e spesso vengono costantemente monitorate per quanto riguarda i livelli di
mobilita (che debbono essere crescenti) i livelli di inquinamento (che devono risultare
drasticamente ridotti), il livello di sicurezza stradale (la mortalita deve azzerarsi e i casi di
ferimento tendere a zero), I'efficienza del traffico (la velocita commerciale deve aumentare
sensibilmente a causa della migliore differenziazione dei flussi di traffico nel sistema stradale
urbano). Piu rari i casi di monitoraggio dell'impatto diretto sulla salute dei cittadini ma cio &
riconducibile al fatto che i modelli di valutazione di questa esternalita sono stati messi a punto
solo negli ultimi anni.

In definitiva I'eliminazione dei fattori di vincolo che hanno penalizzato la mobilita non motorizzata
in Italia e lo sviluppo di azioni che ne favoriscono lo sviluppo richiede molto piu di qualche
pedonalizzazione o di qualche centinaio di chilometri di piste ciclabili. Richiede la riorganizzazione
dell’ambiente stradale urbano nella accezione piu vasta: le regole che ne determinano |'uso,
I'assetto del sistema viario, il disegno delle curve, la differenziazione tra reti stradali dedicate al
trasporto pubblico, reti dedicate ai vettori individuali motorizzati e sistemi areali dedicati al
traffico non motorizzato.
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L’esercizio autonomo della mobilita da parte dei bambini

Un campo di intervento di decisiva importanza e strettamente collegato con quello indicato sopra
e costituito dalla realizzazione di aree urbane di massima sicurezza stradale dove i cittadini piu
giovani (dai 6 ai 18 anni) possano esercitare in modo autonomo la propria mobilita. Questa
esigenza nasce dal fatto che negli ultimi trenta anni 'ambiente stradale urbano & diventato cosi
pericoloso da impedire lo sviluppo delle prime forme di mobilita autonoma (prevalentemente
durante i tragitti casa-scuola) come avveniva nelle nostre citta fino alla fine degli anni ’60. Oggi ai
cittadini con meno di 14 anni si nega questo diritto, caricando la loro mobilita sulle famiglie,
costrette a onerosi accompagnamenti, salvo ritrovare questi stessi cittadini, allo scoccare del 14°
anno, su ciclomotori che spesso aggirano le limitazioni di potenza e velocita del codice e, alla prova
dei fatti, costituiscono un tipo di mobilita con un livello specifico di rischio di incidenti stradali oltre
20 volte piu elevato della media. Che questo irragionevole e contradditorio modo di proteggere la
popolazione piu giovane si associ al fatto che adolescenti e giovani, da piu di 30 anni, facciano
registrare i piu alti tassi di mortalita, ben difficilmente pud essere considerato un fatto
occasionale.

In sostanza, nell’attesa di ricreare in via sistematica una ambiente stradale urbano meno nemico
della mobilita a piedi e in bicicletta sembra necessario intervenire su alcuni areali ad elevata
densita di mobilita infantile per creare i presupposti di comfort, sicurezza, qualita ambientale e
controllo che consentano ai nostri figli di ricominciare a muoversi in autonomia nelle loro citta, sia
pure limitatamente ad alcune aree. Questo campo di intervento, in tutta evidenza, si sovrappone e
interagisce con iniziative come quella della organizzazione della mobilita dei piu giovani tramite
pedibus ma |'obiettivo & piu ampio: non basta far scendere i bambini dalla macchina dei genitori,
si vuole che comincino, gradualmente e in assoluta sicurezza, a muoversi in modo autonomo,
ovviamente a piedi e in bicicletta, e nell’ambito di un processo formativo che fornisca alle nuove
generazioni gli elementi per valutare in modo consapevole vantaggi e svantaggi dei diversi

modelli di mobilita.***

La mobilita degli anziani

La popolazione anziana costituisce uno dei segmenti sociali di riferimento della mobilita non
motorizzata e su trasporto pubblico sia per una progressiva difficolta a condurre un vettore
individuale motorizzato in condizioni di traffico spesso molto impegnative, sia per gli effetti sulla
salute della mobilita non motorizzata, sia a causa dei cambiamenti strutturali dei motivi di mobilita
che intervengono dopo i 65 anni (progressiva eliminazione degli spostamenti per lavoro e loro
rimpiazzo con spostamenti per la cura della persona, per motivi familiari, per lo sviluppo delle
relazioni sociali ecc.) che favoriscono forme di mobilita meno convulse.

Questa fascia sociale pero, specialmente nella componente “grandi anziani” (popolazione con piu
di 75 anni), esprime esigenze specifiche di sicurezza, di comfort, di qualita dell’ambiente stradale
urbano, esigenze che, se non soddisfatte, generano un progressivo abbandono di mobilita.

) governo federale USA ha varato un programma, Safe to School (S2S) per promuovere iniziative che consentano

I’esercizio di una mobilita autonoma per andare a scuola da parte di tutta la popolazione in eta scolare, con una spesa
annua di 600 milioni di US.
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Allo stato attuale in Italia il livello di mobilita della popolazione di eta compresa tra 65 e 80 anni si
attesta attorno al 58% del livello di mobilita medio; in alcune aree ad elevata coesione sociale il
livello di mobilita degli anziani si avvicina all’85% del valore medio.

Perché la popolazione anziana continui ad esprimere un elevato livello di mobilita (con effetti
assolutamente benefici sulla spesa sanitaria, su quella assistenziale e su quella generata dagli
incidenti stradali e con radicali benefici in termini di coesione sociale) & necessaria che questo
possano sostituire progressivamente la mobilita su vettore individuale motorizzato con la
mobilita non motorizzata e su trasporto pubblico. Perché cid avvenga da un lato € necessario
ridisegnare I'ambiente stradale urbano per renderlo, se non favorevole almeno compatibile con la
mobilita non motorizzata degli anziani (rammentando che le esigenze di sicurezza e comfort,
agibilita espresse da un settantenne sono ben diverse da quelle indicate da un uomo di 30 anni) e
dall’altro & necessario intervenire su tutta la gamma dell’offerta di trasporto pubblico (dal comfort
delle fermate alle qualita delle vetture, alla chiarezza e alle modalita espositive delle informazioni
necessarie per gestire il proprio itinerario ecc.) per renderla agevole alla popolazione anziana.'*

La gestione della mobilita aziendale (Mobility management)

La mobilita casa lavoro nel triennio 2008-2010 raccoglieva mediamente il 31% degli spostamenti

feriali complessivi della popolazione mobile italiana.''®

Inoltre, tenendo conto del fatto che il 47%
dei lavoratori & occupato in microaziende con meno di 10 addetti e il 33% in aziende con piu di 49
addetti,” si puo valutare che la gestione della mobilita aziendale o di distretto riguardi,
orientativamente, dal 10% al 20% degli spostamenti feriali; una quota di mobilita piu esigua di
guella dedicata alla gestione dei servizi per la famiglia o al tempo libero.

Cio nonostante la gestione della mobilita aziendale, o di distretto, riveste una importanza strategia

per almeno tre ordini di motivi:

— la possibilita di incentivare direttamente e concretamente I'adozione di modelli di mobilita
evoluti e a basa intensita, valutandone preventivamente costi e benefici per I'azienda e per i
lavoratori;

— la possibilita di operare in modo combinato con il governo locale, integrando in una strategia
unitaria sistemi di competenze, interessi e strumenti diversi e, per molti aspetti,
complementari;

— la capacita di costituire esempio di riferimento per la migrazione verso modelli di mobilita a
basso impatto sull’ambiente, sulla salute, sulla sicurezza e sulla coesione sociale, all’'interno di
un sentiero di efficienza economica (riduzione dei costi e miglioramento dei parametri
specifici del trasporto delle persone).

> pud essere interessante sapere che in Austria (nella regione del Tirolo) la Commissione europea ha cofinanziato un
progetto pilota di assistenza agli spostamenti della popolazione anziana che pero interpreta in modo parziale le
esigenze indicate sopra (assistenza all’accesso alle informazioni, alla scelta dell’itinerari e all’acquisto dei biglietti) e
comunque da una risposta in termini di assistenza e compensazione e non in termini di adeguamento dell’offerta di
mobilita alle esigenze della popolazione anziana.

Yo CNIT, 2012.

17 |stat, 2012.
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Nella direzione indicata il responsabile della mobilita aziendale (il mobility manager) € chiamato a
sviluppare un’azione di progettazione, informazione e incentivazione di modelli di mobilita in
grado di conciliare l'efficienza economica e trasportistica con il miglioramento dell'impatto
sull’ambiente, sulla salute, sulla sicurezza stradale e sulla coesione sociale.

La partita del responsabile della mobilita aziendale, o di distretto, non si gioca dunque solo sul
piano del miglioramento dei tempi e del comfort degli spostamenti casa-lavoro, sulla riduzione
delle occasioni di ritardo legate al traffico, sulla riduzione del costo, ai lavoratori e all’azienda, di
guesto segmento della mobilita ma anche sul piano della individuazione e gestione delle principali
esternalita (sicurezza stradale, salute, coesione sociale e culturale, benessere complessivo dei
lavoratori) che, sul medio-lungo periodo, hanno un impatto indiretto ma assolutamente rilevante
sugli oneri complessivamente sostenuti dall’azienda (o dalle aziende del distretto).

Tutto cio implica I'acquisizione di conoscenze e di professionalita specifiche, non necessariamente
presenti in tutte le aziende e, quindi, la necessita di investire in di formazione professionale; si
puo, anzi, sostenere che la costruzione delle conoscenze e delle abilita professionali necessarie per
governare la migrazione dei lavoratori verso modelli di mobilita a bassa intensita (nell’accezione
indicata in precedenza) costituisce il presupposto indispensabile per una gestione della mobilita
casa-lavoro complessivamente vantaggiosa per 'azienda e per i lavoratori.

Informazione e sensibilizzazione

Infine, una evoluzione cosi ampia e sistematica dei modelli di mobilita richiede una accurata e
chiara azione di informazione e sensibilizzazione che non puo essere affidata alla sensibilita
soggettiva dei singoli attori del sistema che governa la mobilita. Sembra invece necessario
esprimere un piano di informazione e sensibilizzazione organico, distribuito su una dimensione
temporale adeguata, che consenta ai cittadini e ai responsabili delle imprese di disporre di tutte le
informazioni necessarie per conoscere le opportunita e le condizioni di mobilita rese disponibili dai
responsabili di questo settore e valutarne costi e benefici, potendo cosi scegliere
consapevolmente tra le diverse alternative.

In questo campo di intervento rientra anche un’azione formativa rivolta alla popolazione in eta
scolare mirata a creare i presupposti conoscitivi per una scelta consapevole dei comportamenti di
mobilita.
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Atti delle 7e Giornate italiane mediche dell’ambiente
Inquinamento atmosferico

Position papers
“La sostenibilita dell’ambiente abitato”
“Principi e linee di indirizzo per un sistema della mobilita sostenibile”

Auditorium Pieraccini, Ospedale San Donato
Arezzo, 18-19 ottobre 2013

Il contesto congressuale e la comunita scientifica

L'Associazione Medici per I'Ambiente ISDE Italia (affiliata all’International Society of Doctors for the

Environment — ISDE) & nata per stimolare I'impegno dei medici nei confronti della salvaguardia
dell'ambiente. Dal momento che i rischi per la salute sono, ormai inequivocabilmente, legati al degrado
ambientale e agli stili di vita, i medici devono orientare il loro ruolo professionale e civile alla promozione
della salute anche attraverso scelte di tutela ambientale. La dimostrazione che molti processi patologici
trovano una loro eziopatogenesi in cause ambientali, quali I'accumulo di inquinanti nell'aria, nell'acqua, nel
suolo e nel cibo, e I'esistenza su scala mondiale di gravi e irreversibili dissesti ambientali, ha sollecitato una
crescente attenzione del mondo medico verso questi temi.

Da decenni ormai nei convegni medici si parla di salute, ambiente e inquinamento e i ricercatori si
impegnano per evidenziarne le correlazioni.

Queste iniziative, che non vanno certamente sottovalutate, non sono comunque ancora espressione della
intera popolazione dei medici e degli altri professionisti della salute. Con la nascita dell'ISDE Italia si & voluto
valorizzare il ruolo di interfaccia che il medico puo svolgere tra il mondo della ricerca scientifica e quello dei
tecnici che si occupano di salute. Agli specialisti che quotidianamente verificano, per le loro specifiche
competenze, i danni che I'ambiente inquinato determina nella popolazione, devono affiancarsi i medici di
famiglia, che possono rappresentare la reale congiunzione tra sistema sanitario, popolazione e mondo
scientifico. Per arrivare a questo € necessario il superamento delle barriere corporative all'interno della
categoria e il raccordo con quei settori professionali che piu possono influenzare gli amministratori e la
popolazione - in particolare i media, la scuola, il mondo giuridico e quello economico. Ed & opportuno
sostenere e consigliare le altre categorie professionali e le amministrazioni affinché promuovano politiche
di prevenzione e quindi di salvaguardia ambientale, creando consenso intorno a scelte talvolta scomode e
impopolari. E altresi necessario intervenire, anche per via legale, contro i soggetti, pubblici e non, che
perseguano iniziative non rispettose della salute dell'ambiente.
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