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Le politiche europee per il clima si sono date obiettivi ambiziosi. Alla fine del 2008 l'Unione Europea ha approvato il pacchetto clima-energia che si basa sulla strategia del cosiddetto 20/20/20, prevedendo anche due misure specifiche per i trasporti: ridurre le emissioni di gas-serra del 10% rispetto al 2005; provvedere con fonti rinnovabili al 10% dei carburanti utilizzati. Anche la mobilità urbana dovrà dare il suo contributo: il Libro Bianco sui trasporti che la Commissione Europea ha emanato nel marzo 2011 prevede infatti che le auto tradizionali nelle città europee siano dimezzate nel 2030 e completamente eliminate nel 2050.
Per capire se si tratti di obiettivi realistici occorre guardare alle tendenze in atto nel mondo dell'automobile e provare a costruire scenari credibili della mobilità urbana. 

Innanzitutto analizziamo la situazione attuale della mobilità urbana. L'auto a combustione interna è senza ombra di dubbio il sistema dominante, “trainato” dalle industrie dell'auto, del petrolio e delle infrastrutture; la sua prevalenza rispetto ai sistemi alternativi è il prodotto di un secolo di storia che – grazie a continui miglioramenti tecnologici e alla capacità di influenzare le decisioni politiche rilevanti – ha reso le città “a misura d'auto”. Accanto all'auto e alle sue alternative consolidate (il trasporto pubblico e la bicicletta) sono oggi presenti diverse “nicchie” in cui si sviluppano le innovazioni tecnologiche (come i carburanti alternativi e i motori elettrici) ed organizzative (come la condivisione di auto e biciclette).
Ma per capire in che modo il sistema attuale della mobilità urbana si trasformerà non bisogna guardare tanto alle singole innovazioni, quanto al ruolo svolto dagli attori, economici e non solo. In questo modo è possibile prefigurare tre diversi scenari di mobilità nelle città europee, tutti caratterizzati dall'affermazione della propulsione elettrica.

Il primo scenario – “Automobilità” –  emerge dalla riconfigurazione del sistema esistente dell'auto e si basa sull'integrazione di nuovi soggetti industriali in grado di apportare competenze tecnologiche attualmente non possedute dall'industria automobilistica (batterie, motori elettrici, nuovi materiali, ecc.). L'ibrido è l'opzione tecnologica prevalente di grandi gruppi industriali dell'auto (a partire da Toyota), perché è compatibile sia con le conoscenze e gli investimenti attuali, sia con i possibili ulteriori sviluppi verso l'auto elettrica a batteria.
Nel secondo scenario – “Elettricità” – l'auto elettrica a batteria non è altro che un componente di un sistema energetico, il cui attore “trainante” è l'industria elettrica. Gli operatori elettrici nazionali e locali sono interessati alla diffusione delle auto elettriche, non tanto perché già gestiscono le reti di alimentazione, quanto perché puntano alla nuova frontiera delle “reti intelligenti”. Grazie alle smart grids è infatti possibile scambiare energia in entrambe le direzioni: di giorno l'energia accumulata nelle batterie potrebbe essere utilizzata per fronteggiare i picchi di domanda di elettricità, di notte – quando la domanda di elettricità è al minimo – le batterie potrebbero essere ricaricate. Attualmente si fronteggiano due modelli di business: il primo si basa su sistemi diffusi di ricarica a domicilio e nel territorio (si vedano ad esempio le sperimentazioni realizzate anche in Italia da Mercedes e da Citroen in collaborazione con operatori elettrici); il secondo si basa invece sulla sostituzione delle batterie esauste in apposite stazioni di servizio (si veda a questo proposito il caso di Nissan/Renault che propone l'acquisto dell'auto e il noleggio della batteria, secondo il modello sperimentato con successo da Better Place).
Nel terzo scenario – “Eco-città” – coalizioni di attori urbani (amministrazioni locali, aziende di trasporto pubblico, promotori della “mobilità dolce”, associazioni di cittadini e di utenti, ecc.) realizzano una nuova visione della mobilità urbana basata su: città dense e multifunzionali, trasporto pubblico e condiviso, sicurezza per gli spostamenti a piedi e in bici. Si tratta di una visione che si può considerare già consolidata in alcune “nicchie” urbane di media e grande dimensione, quali: Zurigo, Friburgo, Malmo, Bogotà, Curitiba. Alcuni elementi di questo scenario sono inoltre rintracciabili anche in alcune politiche nazionali per il trasporto sostenibile, come nel caso della California, della Cina e della Germania. 

Già queste brevi considerazioni considerazioni di scenario pongono con evidenza un rilevante problema di policy. Infatti: 

- “Automobilità” è lo scenario tendenziale guidato dai soggetti oggi dominanti, ma prevede una transizione troppo graduale e non garantisce il raggiungimento degli obiettivi delle politiche europee;

- anche immaginando che nuovi soggetti industriali – come nello scenario “Elettricità” – siano in grado di “trainare” più rapidamente i processi innovativi, resta il problema di livelli di motorizzazione e di consumo di energia non sostenibili;

- “Eco-città” è dunque lo scenario di mobilità da perseguire perché si basa sulla combinazione di riduzioni della domanda di mobilità ed efficienza energetica del trasporto, ma è anche il meno realistico perché “trainato” da soggetti locali, non in grado di minacciare la riproduzione nazionale ed internazionale del sistema dell'auto (tradizionale o elettrica che sia).

L'indicazione operativa è allora molto chiara: è necessaria una politica multi-livello che assecondi le spinte dal basso che vanno nella direzione dello scenario “Eco-città” e ne assicuri la diffusione anche verso le realtà urbane meno propense al cambiamento radicale dei sistemi di mobilità. Sulla falsariga di quanto già realizzato con “Marco Polo” e “Urban”, la Commissione Europea potrebbe impostare un programma di cofinanziamento delle iniziative proposte dalle città che siano coerenti con gli elementi costitutivi della “Eco-città”. Per essere efficace, questo programma dovrebbe avere una durata almeno decennale ed avere una dotazione finanziaria dell'ordine di grandezza dei finanziamenti per le reti trans-europee dei trasporti e dell'energia.


