Meno auto e piu mezzi pubblici nelle cittd d’Europae del mondo

Piu di meta della popolazione del mondo vive neili& e in Europa la tendenza non e diversa.

Il trasporto nelle citta rappresenta piu del 70%td&le del trasporto complessivo di persone e di
beni. Il 70% di questi spostamenti almeno avvienautomobile (o in camion, per le merci).

Non occuparsi del trasporto urbano significa, diofatrascurare la parte piu consistente del
trasporto e dei suoi problemi. Un km di nuova limkametropolitana costa quanto 1 km di rete
TEN, ma produce effetti positivi molte volte sueri

Il modello di crescita e di funzionamento delletecieé oggi e da molti anni, almeno dal secondo
dopoguerra, prevalentemente basato sul traspodividoale effettuato in automobile. Nei paesi

emergenti come Cina, India, questo modello viengliegto incondizionatamente, percorrendo

senza alcuna esitazione la stessa strada gia parooflUSA e in Europa. Bloccare o rallentare
guesto modello in Europa puo contribuire a metterlerisi anche nel resto del mondo.

E’ dimostrabile che questo modello (sia sul versatglla forma urbana che su quello del trasporto)
e profondamente errato e da disincentivare a pattirsubito:

— Perché i costi di congestione gli impatti ed i perdpo divengono sempre meno
sopportabili ed i costi di accesso divengono serppreaalti e la spesa per muoversi in citta
con il trasporto individuale sta ormai eguagliaogella per stare, per abitare;

- Perché la forma delle citta, la loro tessituradsfrutturale, la distribuzione dei principali
servizi, e pensata per l'auto e cio ha alimentdtaleanenta tutt’ora una perversa alleanza tra
rendita fondiaria, speculazione edilizia e interedsi costruttori e commercializzatori
dell'auto, alimentata da una pubblicita martellaedenvasiva;

— Perché la diffusione incontrastata dell’auto netita ha generato il fenomeno della
dipendenza della citta dall’'auto che porta comeoltamio la dipendenza dell’economia,
della societa, della politica, dall'auto;

— Perché guesto modello & basato sulla disponiliiiitgitata di petrolio e combustibili fossili
che sono destinati a finire in tempi storici, ment crescita ininterrotta delle emissioni ha
compromesso e sta ulteriormente compromettenddiniag tra queste, le emissioni da
traffico rappresentano una quota importante;

— Perché anche modificando azionamenti ed archigettelie auto non si riuscira ad eliminare
impatto delle auto sulla citta;

E’ dimostrabile, che un modello alternativo, basateno sull’auto e piu su di una rete di mezzi
collettivi di trasporto efficiente ed efficace, & @datto alle citta e pud offrire migliori presiaai
rispetto al modello “tutto auto” ed e il modello sui puntare:

— Perché é dimostrato che ove si costruisse unasgtiaa auto ma con una efficiente rete di
mezzi collettivi di trasporto contestualmente rzsdta, questa costerebbe di meno come
costo di costruzione, costo di gestione, costi amtlali, fabbisogno di energia e di territorio;

— Perché nelle citta con un sistema efficiente dizneallettivi di trasporto, prevalentemente
in sede propria separata e con un sistema dilzligione capillare comunque costituito da
mezzi collettivi di superficie, il riparto modalespostato verso il trasporto collettivo e I'auto
€ meno necessaria, quindi le citta ove gia il mexdtettivo € piu efficace sono citta meno
dipendenti dall’auto e possono funzionare con mokka®o auto;

— Perché il fabbisogno energetico necessario al dmaanento del sistema con auto,
diversamente da quello basato su mezzi colletévimolto minore e pud molto piu
facilmente essere coperto da energie rinnovabili;



La modifica di questo modello verso un modello yiiuoso basato sulla profonda revisione della
distribuzione delle residenze e dei servizi neit@cottenuto con una profonda ristrutturazione ed
integrazione di nuovi servizi nell’'esistente e @nporaneamente su di uno sviluppo ben distribuito
di mezzi collettivi di trasporto in sede propriaimdi una nuova citta con nuovi mezzi di trasporto,
che sia alternativa come forma, tessitura. distitme di residenze e servizi, servita da una rete
alternativa di trasporti, € comunque difficile mannimpossibile. Vi sono ostacoli enormi da
superare, ma e bene averne piena consapevolezzapezarli.

— non e ancora matura la percezione del fallimentonaadello, ma, anzi, si continua a
proporne con ogni mezzo di comunicazione il mamtemnito e I'ulteriore diffusione, senza
proporre scenari alternativi, € non si stabilisaea ucultura alternativa alla cultura
totalizzante dell’auto, nutrita anche di aspettstificanti quali la liberta di movimento, di
scelta; solo una parte dei problemi creati dalba@tpercepita, non lo sono tutti gli effetti
differiti che hanno contribuito a creare una tonsimegativa della forma urbana. Spesso la
percezione parziale del problema auto, spinge niope pubblica a sollecitare la
costruzione di nuove strade piuttosto che di sist@itmasporto alternativi;

— le tendenze del mercato - sia immobiliare che derzndi trasporto - spingono per il
mantenimento del modello, addirittura mettendoudtdr le sue manchevolezze (I'impatto
sulllambiente) per proporre cambiamenti apparentéengnovativi (quali la modifica degli
azionamenti), capaci di sostenere il mercato, nsasaialmente conservatori e privi di
prospettive;

— non viene peraltro messa in campo una progettuaitana, nemmeno a livello teorico e di
ricerca, che immagini sia modelli migliori, sia epsattutto — le vie da seguire durante la
transizione dal modello attuale a quello futuroie ywrtuoso. Non viene cioé neanche
concepito e pensato lo scenario alternativo, ngektione della transizione in vista della
soluzione di tutte le problematiche economichejatipoccupazionali, ambientali connesse
al cambiamento del modello

— non viene messa in campo una progettualita alieematolta allo sviluppo di mezzi
collettivi di trasporto “dopo I'auto”; la parte pralente delle risorse creative e progettuali &
infatti assorbita dall’auto e dal camion; gli stfatrniscono incentivi per I'acquisto di auto e
I'Europa fornisce contributi per la ricerca in gteeslirezione o in direzioni collaterali di
scarsa efficacia o puramente palliative;

- il mezzo di trasporto individuale & un bene “dibig” ed € quindi molto piu facile per i
costruttori di auto rastrellare il risparmio deinsamatori; invece, la ricerca, progettazione,
costruzione, gestione di mezzi di trasporto callethon pud che essere appannaggio di
poteri — pubblici o privati — forti e concentradii, dimensioni economiche comparabili con
guelle dei grandi costruttori di auto, che posstwe di finanziamenti specifici e mirati,
con rientri sicuri, ma certamente forti costi dtieipazione e di messa a regime; cid potra
essere promosso solo da una nuova, forte e desgamimziativa politica ed economica a
livello europeo e nazionale;

— pur essendo preferibile utilizzare mezzi di supefiin sede propria protetta, € forse
necessario pagare un prezzo alle passate (ed)ematkalita di sviluppo delle citta ed alle
carenze di spazio per le infrastrutture di pubbtregporto, immaginando almeno nelle parti
piu dense della citta una rete sotterranea di tunmetropolitani, che non consumano
territorio e non producono impatti, e cio aumehtasto delle nuove infrastrutture;

L’analisi ed il superamento di questi ostacoli adobe essere I'obiettivo fondante di una nuova
politica del trasporto. Un diverso futuro € podsibsi tratta solo di incentivarne ed accelerame |
sviluppo tecnologico e la crescita quali — quatitita mediante incisive politiche nazionali ed
Europee.



Si diffonde lentamente la consapevolezza dellai cied modello attuale anche se non
altrettanto puo dirsi riguardo alla possibilitasgliluppo di un modello alternativo; si tratta di
basare su questa consapevolezza crescente unapulibica e chiarire gli aspetti positivi di
uno scenario diverso da quello attuale; in quests® un’opera di promozione di questo
possibile scenario — ad es. un salone annualea$gdrto collettivo e delle sue prospettive -
€ necessaria e certamente utile, anche come cpasajalle politiche pubblicitarie che ne
contrastano i possibili esiti;

L’obiettivo non deve essere quello della scompdedta auto dalle nostre citta, ma solo di
una loro limitazione a quegli itinerari ed a qupi ti spostamento che non possono essere
efficacemente serviti dal mezzo collettivo. La naoete di mezzi collettivi dovra divenire
di uso prevalente per scelta razionale e per coenea, in quanto piu economica e veloce.
Cio significa che essa dovra essere ben distrimglia citta e servirne tutte quelle parti in
cui l'accessibilita con auto € oggi in crisi. Ancle politica dei parcheggi deve essere
rivista, evitando parcheggi nelle parti centralifazorendo quelli di interscambio. Una
politica di controllo e/o di addebitamento deglcessi potra servire a disincentivare I'uso
dell'auto nelle parti meno accessibili della citta;

Gia oggi sono presenti filoni di ricerca per lolsppo di sistemi di trasporto del tutto
innovativi che attendono solo di essere sperimemtgperfezionati e sarebbe possibile
immaginare come obiettivo di medio periodo la stadikzazione delle prestazioni di tutti i
mezzi collettivi in sede propria in rapporto aishi da servire, come fattore propedeutico
alla standardizzazione di tutti gli aspetti siantdogici sia delle opere civili necessarie alla
costruzione delle nuove reti;
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