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Prima conferenza sulla mobilità sostenibile in area padana 

L’automobile tra paleotecnologia e futuro

(di Alfredo Drufuca - Polinomia Milano)

0.
Premessa

Le recenti e ricorrenti occasioni di dibattito su piani e progetti di nuova viabilità nella nostra regione (ma la situazione è perfettamente identica in tutte le altre regioni) hanno offerto senza sostanziali varianti il copione classico che inizia con la solenne assunzione dei superiori obiettivi della sostenibilità, per passare alla presa d’atto che purtuttavia i trend di traffico continuano a crescere e che porteranno alla paralisi con conseguente ‘crisi economico-occupazionale senza precedenti’
, per finire con il riconoscimento dell’inevitabilità della realizzazione delle nuove e loro malgrado indispensabili infrastrutture stradali.

Nel copione rientra anche la palese difficoltà nell’elaborare strategie alternative convincenti da parte di chi si accorge dell’insensatezza di questa spirale, che non mostra ancora limiti al suo avvolgersi, rialimentando continuamente la rincorsa all’infrastrutturazione.

Contrapporre tout court, come si è ad esempio detto a proposito della Pedemontana così come della Interperiferica milanese, un servizio su ferro a sostituzione di un tracciato stradale non sembra essere una posizione particolarmente convincente, sia per la non scontata garanzia dell’efficacia tecnica ed economica di tale impresa, sia per la scarsa vicariabilità dei due sistemi
.

Anche la trincea del ‘non fare’ non sempre rappresenta una alternativa ragionevole: basta pensare ai centri urbani attraversati dalle grandi strade statali, come la via Novara, la Paullese, l’Emilia, ed ai livelli di inquinamento davvero impressionanti che li affliggono.

Il massimo livello di trattativa sperabile, nei rari casi in cui si apre un tavolo di discussione effettiva, è allora in genere su quale tipo di strada, lungo quale tracciato e con quali standard geometrici
.

Ma se il problema così impostato appare senza soluzioni ragionevoli, è allora necessario riformularlo, spostandolo su di un altro livello e provando ad allargare il campo del ragionamento ad altre variabili. 

E’ ben possibile che questo ci porti a ricollocare le soluzioni dal piano della risposta  immediata  a quello di strategie di più lungo periodo; è altrettanto possibile però che questo ci possa fornire preziose indicazioni sul come muoversi nell’oggi.

1. Le ragioni dell’automobile

Che l’uso del mezzo meccanizzato individuale sia un fatto ormai irrinunciabile nel nostro contesto sociale ed economico è una constatazione che pochi possono onestamente arrivare a negare. Esattamente così come pochi possono negare l’impatto fortemente negativo che l’automobile ha sull’ambiente naturale ed antropico.

Ma le ragioni dell’ambientalismo hanno dimostrato in più di una occasione di non saper trovare gli strumenti adeguati per affrontare il problema nelle sue reali dimensioni, sia in termini quantitativi (ci si è chiesto a quanto corrisponde in termini di riduzione percentuale di autocarri sulle strade un raddoppio del traffico merci su ferrovia ?) che socio-economici (si è davvero consapevoli di quale sia il ruolo attuale del mezzo individuale e, più in generale, del trasporto su strada nel funzionamento dell’organismo sociale e produttivo ?).

Si tratta allora di rifondare il ragionamento nella consapevolezza di dover in qualche misura tenere assieme i due aspetti, il ‘bisogno acquisito’ e l’ambiente, cercando così il modo per superare una dicotomia altrimenti paralizzante.

Questo significa in primo luogo cercare di capire in che cosa consista davvero l’impossibilità di rinuncia all’uso del mezzo individuale, che cosa cioè configuri ‘de facto’ l'uso di un mezzo individuale come ‘bene primario’, e successivamente interrogarsi sul rapporto esistente fra tale bisogno ed il modo attuale di soddisfarlo.

L’ipotesi di lavoro che sottende tale ricerca è verificare se siano da ritenersi positive e socialmente accettabili  tutte le componenti del bisogno che insieme concorrono a configurare il ‘sistema-automobile’
 così come si è evoluto nel tempo e se, dall’altra parte, tale manufatto sia la migliore risposta al bisogno così (ri)configurato.

Non si ha ovviamente né lo spazio né la competenza per rispondere compiutamente a quesiti complessi e multidisciplinari come quelli qui avanzati, che si lasciano pertanto aperti a più attenti ed approfonditi contributi
.

Cercheremo solo di sviluppare alcuni primi ed inevitabilmente semplici ragionamenti di inquadramento del problema.

Mobilità e velocità commerciale

Il bisogno primariamente soddisfatto dall’auto è ovviamente quello di spostarsi. Il valore individualmente attribuito allo spostamento è la misura di tale bisogno: esso quindi dipende dall’individuo e dal motivo di tale spostamento.

In un contesto di ‘società opulenta’ e liberista è difficile ed opinabile imporre una differenziazione tra valore sociale e valore individuale dello spostamento. 

Si può dunque accettare il fatto che la disponibilità a pagare di ciascuno rappresenti l’effettivo valore economico dello spostamento; e dal momento che le evidenze sperimentali attribuiscono un valore elevato a tale disponibilità, occorre riconoscere un significato economico fortemente positivo alla soddisfazione di tale bisogno. 

Per soddisfare efficacemente la domanda di mobilità un mezzo deve poi garantire l’effettuazione dello spostamento in un tempo ragionevole. 

L’automobile in particolare raggiunge velocità commerciali relativamente elevate più che per la velocità propria del mezzo, soprattutto per il fatto di garantire spostamenti porta a porta, caratteristica che in genere gli consente di conseguire risparmi di tempo notevolissimi rispetto ai modi non individuali. Si può anzi affermare che in questa caratteristica, assieme a quella della flessibilità d’uso, all’assenza dei tempi di attesa ed alle penalizzazioni di interscambio, risieda essenzialmente la sopra richiamata superiorità dell’automobile.

Quando un mezzo consente di muoversi con velocità commerciali più elevate rispetto ad altri mezzi, consente anche di andare più lontano nella stessa quantità di tempo, cioè di godere di maggiori opportunità. La velocità diviene pertanto un valore economico in quanto tale, anche se non comporta risparmi di tempo
, in quanto tali risparmi possono essere ‘reinvestiti’ in opportunità più distanti
. 

Non sembrano esservi dei limiti teorici a questo bisogno. In altri termini, quanto più un mezzo è veloce, tanto più spostamento si consumerà. Quello che tende a restare costante nella strategia di chi si muove è infatti il tempo consumato
.

Se occorre dunque riconoscere al consumo di mobilità un significato positivo, il problema diviene quello verificare se ad esso corrisponde un sistema di prezzi che segnali in modo corretto le risorse economiche ed ambientali direttamente ed indirettamente impegnate per sostenerlo. Queste ultime risulterebbero così utilizzate in modo ottimale rispetto al beneficio sociale procurato. 

La presenza di rilevanti esternalità
 legate all’uso dell’automobile e delle quali più avanti si discute, come la congestione, l’incidentalità, le emissioni inquinanti ed il consumo di spazio, dimostra tuttavia la non correttezza dell’attuale sistema di prezzi
.

Velocità massima o di punta

Una delle caratteristiche più sfruttate commercialmente nella vendita delle auto è la velocità. Una buona auto deve poter andare molto veloce, e non importa se poi non dovrebbero esserci le strade per farlo
. 

Alla velocità di punta non è ragionevolmente associabile nessuno dei  benefici sociali generalmente considerati ammissibili.

Si pensi anzi all’incidentalità provocata dalla velocità eccessiva, ed ai costi imponenti che ne conseguono in termini di inefficienza nel funzionamento delle reti stradali
, per non parlare dei danni procurati alle cose ed alle sofferenze inflitte alle persone.

E’ chiaro che il raggiungimento di velocità elevate rappresenta un purissimo ludus, un bisogno privo di qualunque senso pratico -i risultati in termini di risparmio netto di tempo generalizzato sono minimi se non negativi
- ed ascrivibile a comportamenti non necessariamente devianti o riprovevoli finché restano in un dominio strettamente individuale o di club (esibizione, competizione, divertimento ecc.) ma difficilmente assumibili come valori collettivi, e certamente mai sufficienti a giustificare i prezzi pagati. 

Una delle evoluzioni tecnologico-commerciali più evidenti dell’automobile è stata quella del consentire anche a vetture di fascia bassissima
 di raggiungere velocità un tempo appannaggio di poche auto d’élite. L’auto ha cioè prima suscitato, poi prontamente assunto, coltivato e soddisfatto questo ‘bisogno’, senza preoccuparsi troppo delle coerenze tra tali velocità,  caratteristiche tecniche del mezzo, geometrie delle strade e dinamica del traffico.

Sicurezza

La collettività cerca di garantire a ciascun individuo il raggiungimento di condizioni di sicurezza sempre più elevate, impegnando in tali ricerca quote rilevanti delle risorse  nazionali.

Si pensi alle vaccinazioni, alle norme antisismiche, alla legge sulla sicurezza dei posti di lavoro, alla certificazione degli impianti elettrici, ai limiti sulle concentrazioni inquinanti in atmosfera.

Il concetto seguito è quello di omogeneizzare, intervenendo nei diversi settori dell’attività umana, i livelli di rischio ritenuti accettabili, anche quando questo comporti elevati costi economici (si pensi al caso dell’amianto).

Per capire quali siano i valori dei livelli di rischio di cui si discute, si tenga presente che la presenza di benzene nell’aria nelle concentrazioni ritenute pericolose dalle attuali normative è causa di morte prematura con una probabilità pari allo 0,002%
.

L’amianto prima citato raggiunge pericolosità ben più elevate, pari allo 0,015%, il che ne ha giustificato la messa al bando.

Più in generale, le concentrazioni massime ammissibili di sostanze inquinanti nell’ambiente esterno sono in genere definite con il criterio di limitare il rischio stimato di morte prematura causata dall’esposizione a queste  sostanze a valori inferiori allo 0,001%.

In altri termini, si tollera che la presenza di una sostanza inquinante possa al massimo provocare la morte prematura di una persona su 100  000.

La regola generale della progressiva omogeneizzazione dei gradi ammissibili di rischio presenta tuttavia alcune vistose eccezioni.

La prima eccezione è il bisogno. Molti di coloro che intraprendono attività rischiose lo fanno per motivi di sussistenza
, anche se con diversi gradi di drammaticità. Si va dal camionista, al poliziotto, al fuorilegge. Al primo posto nella scala del rischio legato ad attività professionali ed accettato nei paesi economicamente e socialmente progrediti si colloca ad esempio il lavorare in miniere di uranio
, che presenta un rischio di morte prematura dell’1%, cui segue il lavoro nell’industria chimica, con un rischio associato di circa un ordine di grandezza inferiore.

La seconda eccezione è il piacere. Il fumo in primo luogo, che resta di gran lunga al primo posto tra le cause di morte prematura nell’arco della vita umana, con una probabilità di circa il 30%
. E non è un caso che contro il fumo si sia levata una campagna assai decisa, finalizzata alla sua progressiva emarginazione dall’area di accettabilità sociale.

E’ interessante quindi constatare come al secondo posto in tale scala, tra bisogno -l’uranio- e piacere -il fumo- si collochino gli incidenti stradali, responsabili di un rischio prematuro di morte pari a circa il 2% (dati degli Stati Uniti)
.

Occorrerebbe quindi cercare di spiegare a quale dei due fattori vada ascritto l’elevatissimo grado di rischio associato all’uso dell’auto, non potendosi attribuire, per quanto opulenti, a bisogno e piacere lo stesso giudizio di valore sociale.

Stando alla realtà dei fatti, ed in particolare a quelli rilevabili nel nostro paese, sembra dover riconoscere un peso decisamente maggiore al fattore piacere
: basti pensare alla pervicace ostilità rispetto a qualunque forma di controllo efficace dei comportamenti illegali degli automobilisti, a cominciare dall’eccesso di velocità, ma anche alla possibilità di omologare e vendere veicoli dalle prestazioni del tutto sproporzionate rispetto ai limiti in vigore. 

E non devono ingannare le recenti campagne sulla sicurezza che, ben ispirate dalle industrie automobilistiche, vengono declinate in modo francamente immorale per meglio vendere nuovi veicoli riempiti di aggeggi per la sicurezza passiva (doppi air bag, barre laterali ad assorbimento d’urto e quant’altro) con il probabile effetto di far sentire ancor più protetto ed immortale l’automobilista, aggravandone ulteriormente l’incoscienza
.

In definitiva sembra di poter concludere che il bisogno di sicurezza sia ben lontano dal determinare o anche solo condizionare l’attuale sistema-automobile, sia dal punto di vista individuale che da quello della collettività
.

Un concetto di sicurezza di diversa natura porta invece a differenti conclusioni: ci si riferisce qui al diritto dei cittadini, ed in particolare delle donne, di fruire degli spazi urbani e di muoversi ovunque ed in qualunque ora senza i sentimenti di ansia derivati dalla paura di subire aggressioni, violenze o anche solo atti di inciviltà.

E’ ragionevole infatti associare all’uso del mezzo individuale una protezione relativamente maggiore -ancorché non sufficiente- nel muoversi anche al di fuori delle situazioni a maggior controllo sociale, cioè in zone isolate e periferiche, o di notte.

Comfort

Un ulteriore motivo che spinge all’utilizzo dell’auto è la sua confortevolezza. Dato questo innegabile, ma certamente alquanto sopravvalutato.

Si pensi alla impossibilità di distogliere l’attenzione dalla guida, o a quella di modificare la propria postura per tutta la durata del viaggio. Oppure di leggere, riposare, utilizzare meglio il proprio tempo.

Occorre inoltre saper distinguere e valutare le caratteristiche di comfort proprie dell’auto da quelle più verosimilmente da attribuire al discomfort  dei mezzi alternativi. Nel senso che la comodità del proprio abitacolo climatizzato non andrebbe necessariamente valutata rispetto a quella offerta da un autobus affollato sotto il sole estivo.

E’ invece da rimarcare come l’eccesso di comfort delle nuove vetture, in particolare inteso come silenziosità interna all’abitacolo, assenza di vibrazioni, stabilità dell’assetto ecc., sia ormai tale da provocare l’insensibilità del conducente all’effettiva velocità del veicolo. 

In altri termini, il miglioramento del comfort interno dei veicoli, unitamente all’aumento delle prestazioni di accelerazione, rende sostanzialmente impercepibile la velocità raggiunta ed il conseguente potenziale di vulnerazione verso l’ambiente esterno. 

Questo porta persone altrimenti responsabili, prudenti e civili a tenere oggettivamente quanto inconsapevolmente comportamenti di guida fortemente vulneranti, soprattutto nei confronti degli utenti deboli
.

E’ cioè una estensione di fatto dei comportamenti di ‘guida incosciente’ dai settori della devianza a quelli della assoluta ed ‘incolpevole’ normalità.

Qualità ambientale

Il bisogno di limitare i livelli di emissioni è ovviamente percepito poco o nulla dal singolo automobilista, con l’esclusione di quelle che interessano il proprio abitacolo, mentre lo è moltissimo dallo stesso automobilista una volta trasformato in residente o pedone.

Tale bisogno, sottolineato da robuste evidenze circa le conseguenze negative dell’inquinamento acustico ed atmosferico sulla salute umana, si è tradotto a livello legislativo nell’emanazione di norme via via più severe sui limiti alle emissioni inquinanti.

E’ peraltro questa una delle poche azioni intraprese con qualche determinazione dalle pubbliche amministrazioni che vedono in essa una delle poche strade capaci di portare ad un qualche beneficio ambientale che sia percorribile senza forti opposizioni politiche e sociali e con il sostanziale e benevolo assenso dell’industria automobilistica, tutt’altro che infastidita da periodici incentivi al rinnovamento del parco circolante.

Deve tuttavia far riflettere il fatto che non sempre tali benefici ‘teorici’ si traducano poi in egual misura in benefici ‘effettivi’.

E’ ad esempio la questione dell’efficacia delle marmitte catalitiche, in parte  pregiudicata dai regimi  non ottimali di funzionamento del dispositivo (prevalenza delle distanze brevi, con conseguente incidenza dei funzionamenti a basse temperature) o dalla sua mancata manutenzione; o ancora dal progressivo aumento delle cilindrate che, nell’ultimo decennio, ha riassorbito gran parte dei pur importanti miglioramenti tecnologici nel campo dei consumi e delle emissioni.

Circa il bisogno di rispettare le qualità ‘visive’ e la vivibilità degli spazi pubblici riteniamo ci sia poco da aggiungere all’evidente insanabile contrasto esistente tra automobile, sia in circolazione che in sosta, le infrastrutture ad essa dedicate ed i luoghi urbani ed i paesaggi naturali. Con uno speciale omaggio a Milano, capitale delle auto sui marciapiedi.

2.
Ragioni e non ragioni

Sulla scorta delle analisi condotte nel paragrafo precedente, si può ora cercare di rispondere al quesito se i bisogni che si sono individuati come esplicativi della scelta del veicolo individuale quale mezzo ‘universale’ di trasporto siano più o meno efficacemente soddisfatti dall’attuale manufatto automobile e dal sistema (infrastrutturale, normativo, fiscale) che lo accompagna.

Per quanto riguarda i livelli di mobilità si è riconosciuto come l’attuale assenza di corretti segnali di prezzo generi un eccesso di domanda rispetto al punto di consumo ottimo delle risorse tecniche, economiche ed ambientali impiegate. In altri termini, il beneficio sociale prodotto dall’attuale consumo di mobilità risulta inferiore ai costi sociali generati.

Chiaro sintomo di tale squilibrio è la diffusione di comportamenti palesemente sub-ottimali, sia per quanto riguarda le esternalità legate alla congestione, sia per quelle legate ai consumi ed alle conseguenti emissioni. Basta pensare per il primo aspetto alla testarda pazienza dei ‘pendolari’ delle tangenziali, ogni giorno accodati per entrare in città ma sempre rigorosamente soli in vettura,  e per il secondo all’incredibile diffusione di auto mostruose, dotate di cilindrate navali e dai consumi conseguenti, veri e propri insulti a qualunque tentativo di introduzione di elementi di ragionevolezza e di razionalità nel sistema del trasporto individuale.

Occorre inoltre valutare se l’automobile rappresenti sempre e dovunque il mezzo che meglio e più efficacemente di altre modalità di trasporto sia in grado di soddisfare la domanda di mobilità.

Il mantenimento delle condizioni di efficienza trasportistica proprie dell’automobile dipende infatti dal grado di competizione nell’uso delle risorse di spazio. La concentrazione della domanda è infatti causa di congestione lungo le reti stradali di adduzione (scadimento delle condizioni cinematiche) e del sistema dell’accesso e della sosta in destinazione (perdita o vanificazione dei vantaggi del porta a porta, necessità di interscambio finale), come avviene per molti tipi di relazioni che avvengono in realtà urbane di medie e grandi dimensioni.

In tali ambiti l’adeguamento fisico dell’offerta ai livelli tendenzialmente esprimibili dalla domanda non rappresenta tuttavia quasi mai una opzione credibile, per evidenti motivi di sostenibilità economica, ambientale, sociale e culturale.

D’altra parte l’automobile, con le attuali modalità d’uso e per il tipo di manufatto che è, comporta un consumo assai elevato di spazio per posto offerto e passeggero trasportato (ingombri relativamente elevati, bassi coefficienti di occupazione), mentre la distorsione legata al valore percepito del tempo rende inefficiente la competizione non regolata per l’uso della capacità disponibile (congestione)
. 

Un ulteriore fondamentale problema è che la congestione interessa in egual misura sia i mezzi in tali contesti più efficienti, cioè ad alto coefficiente di occupazione come gli autobus, che quelli più inefficienti, cioè le auto con il solo conducente a bordo.

Se ne deriva la necessità di articolare un giudizio più attento circa la reale capacità dell’auto di essere comunque la risposta ottimale al bisogno di mobilità, soprattutto in assenza di meccanismi di regolazione più efficienti della congestione, come il road pricing,  nei luoghi e nei momenti in cui si manifesti competizione esclusiva nell’uso degli spazi
.

Per quanto attiene alla incidentalità, l’evidenza statistica in precedenza ricordata porta a riconoscere la assoluta inadeguatezza dei livelli di sicurezza intrinseci nel funzionamento del traffico, (è fondamentalmente la questione delle velocità caratteristiche nelle diverse condizioni di deflusso e della loro sproporzione rispetto al distanziamento medio dei veicoli spiegata da Guglielmo Zambrini
),  dell’automobile (è la questione della velocità e quindi dell’energia cinetica da governare sempre, con buona pace delle tecnologie più sofisticate, nell’ambito delle non eludibili leggi fisiche della gravità universale e dell’aderenza), dell’uomo (è la questione della dipendenza della sicurezza di ciascuno dal comportamento socialmente responsabile
 di ciascun altro).

L’auto da questo punto di vista rappresenta davvero un oggetto paleotecnologico, in grave ed incomprensibile ritardo rispetto ad ogni altro manufatto della civiltà contemporanea
.

Un altro aspetto concorre a giustificare ulteriormente tale definizione. Si consideri infatti che una delle autovetture più piccole in commercio, la Fiat 500, ha una potenza massica, cioè una potenza per unità di peso, dell’ordine dei 35 chilowatt per tonnellata. Sono considerate ‘normali’ autovetture dotate di potenze massiche superiori ai 100 Kw/ton.

La potenza massica necessaria per accelerare un veicolo sino a 120 km/h con una accelerazione media di 1 m/secq è tuttavia -approssimativamente- pari a 8.3 Kw/ton. La potenza massica necessaria per mantenere una velocità di 50 km/h su pendenze del 10% è invece dell’ordine dei 13.6 KW/ton.

Da questi pochi valori appare del tutto evidente l’insensatezza tecnologica di una macchina che non rispetta i più elementari criteri del corretto dimensionamento ingegneristico, in particolare per quanto riguarda la sproporzione tra le potenze comunemente installate, con i relativi superdimensionamenti dei veicoli
, e le prestazioni cinematiche realmente necessarie per garantire spostamenti efficienti.

Se ne conclude in definitiva come l’attuale sistema-automobile sia da ritenersi ampiamente insostenibile sotto il profilo tecnico (errati dimensionamenti, mancato rispetto dei coefficienti di sicurezza intrinseci del sistema), sociale (pericolosità ampiamente fuori le soglie di rischi generalmente accettate), ambientale (è causa primaria del superamento diffuso dei livelli di concentrazione ammissibili per molti fattori inquinanti ed è il responsabile quasi unico dell’esposizione all’eccesso di rumore di larghissima parte della popolazione, oltre all’impatto delle infrastrutture stradali) ed economico (non paga le esternalità negative prodotte, con particolare riferimento alla congestione, alla incidentalità, all’inquinamento).

3.
Verso quale automobile ?

Dopo aver ragionato sui bisogni associati all’uso dell’auto, sulla loro maggiore o minore condivisibilità e sulla reale capacità del sistema-automobile di garantire il loro soddisfacimento, è forse possibile cominciare a riflettere su come tale sistema potrebbe concretamente evolvere ponendosi nell’ottica di voler correggere le sue più evidenti irrazionalità.

Quali dovrebbero cioè essere le caratteristiche di un’auto più razionale ?

a) anzitutto dovrebbero essere ridotte le prestazioni cinematiche, le più insensate sotto il profilo tecnico. 
Automobili dimensionate per velocità massime dell’ordine dei 100-120 km/h
 e per accelerazioni conseguenti sarebbero in grado di pesare molto meno, consumare molto meno, inquinare molto meno, uccidere molto meno.

Ritorneremmo quindi a potenze massiche più congrue, favorendo l’introduzione di differenti sistemi di propulsione (l’elettrico, l’ibrido ecc.), a rapporti peso trasportato/tara più accettabili, a maggiore efficienze energetiche, a minori livelli di emissione; 

b) dovrebbero poi occupare meno spazio, sia grazie alle ridotte dimensioni che grazie a modalità differenti di possesso (car sharing)
;

c) dovrebbero poter essere tariffate ‘a consumo’, per poter tener conto in modo più efficace degli effettivi costi esterni generati e per ottimizzare l’uso delle infrastrutture e degli spazi;

d) dovrebbero sottostare a meccanismi assai più cogenti degli attuali per garantire il rispetto delle regole di circolazione nelle diverse condizioni, in primis dei limiti di velocità;

e) dovrebbero poter essere attrezzate con strumentazioni adatte alla guida automatica e/o assistita, con conseguenti benefici in termini di comfort, sicurezza e risparmio.

E’ importante sottolineare come nessuna delle caratteristiche qui delineate richieda nuovi o improbabili sviluppi tecnici. Anzi, è proprio dalla loro assunzione che può venire un forte stimolo alla ripresa di una più seria ricerca tecnologica sul mezzo di trasporto individuale del domani
.

Altrettanto importante è poi rilevare, e qui ci avviciniamo alle motivazioni iniziali di questa riflessione,  l’impatto rilevantissimo che avrebbero sulla pianificazione, progettazione ed esercizio delle reti di trasporto.

3.1
Gli strumenti di oggi

Se si sottovalutassero le motivazioni che hanno portato alla situazione attuale, motivazioni nutrite e condivise dal vasto, articolato e potente ‘club’ dell’automobile, si compirebbe un evidente errore di carattere politico, economico, sociale e culturale.

Non si cancellano da un giorno all’altro 100 anni di storia della motorizzazione, per quanto discutibile, per imporre un modello di mobilità profondamente differente.

E’ tuttavia possibile e ragionevole introdurre meccanismi di incentivi e disincentivi che orientino ed agevolino l’evoluzione del sistema-automobile secondo la direzione delineata nel precedente capitolo, anche passando attraverso stadi intermedi parziali o approssimati.

Il primo fondamentale meccanismo da attivare è quello del controllo efficiente dei comportamenti. Lo si ritiene prioritario sia in quanto rivolto a sanare uno degli aspetti maggiormente insostenibili dell’attuale sistema, sia perché, di fatto, non comporta che il rispetto di regole già definite.

E’ il tema del pieno ed estensivo utilizzo dei sistemi telematici impresenziati per la repressione dei comportamenti pericolosi e/o illegali, ed in particolare per il controllo delle velocità -da estendere anche esternamente all’ambito autostradale-, e per il rispetto dei semafori rossi, delle Z.T.L. e delle corsie preferenziali
.

E’ anche il tema della diffusione delle ‘zone 30’ e della adozione estensiva delle ormai note tecniche della moderazione del traffico, così da ricondurre a modi di funzionamento ‘civile’ aree sempre più vaste delle città
.

La cogenza del rispetto dei limiti di velocità, oltre agli evidenti, immediati e diretti benefici in ordine alla sicurezza, ai consumi energetici ed alle emissioni, rappresenterebbe un primo forte disincentivo all’acquisto delle auto più potenti e tecnologicamente più ‘insensate’.

Essa consentirebbe anche una profonda revisione delle tecniche di progettazione delle strade, non più vincolate a garantire la costanza delle velocità di progetto, con quanto ne consegue in termini di minore rigidità dei tracciati e di migliore sicurezza dei punti singolari.

Un secondo meccanismo è ovviamente quello della fiscalità, che deve poter essere utilizzato in modo assai più deciso ed esplicito per favorire la diffusione di mezzi e modalità d’uso più razionali. Ad esempio la tassa di circolazione oggi linearmente proporzionale ai kilowattora di potenza installata dovrebbe penalizzare assai più decisamente le  potenze oltre le soglie della ragionevolezza, mentre dovrebbe poter essere introdotto un meccanismo esplicito di premio delle vetture migliori dal punto di vista ambientale ed a forme di possesso ‘intelligenti’ come il car sharing.

3.2
Gli strumenti di domani

Quanto visto fino a questo punto può essere realizzato in piena continuità con il sistema attuale, senza rendere necessario nessun cambiamento né delle regole esistenti, né delle tecnologie, né del carico fiscale complessivamente gravante sull’automobile.

Una seconda serie di innovazioni resta invece legata alla introduzione generalizzata di nuovi strumenti sui veicoli e sulle strade.

Un primo, semplicissimo strumento, destinato ad imporre il rispetto dei limiti di velocità senza ricorre ad inquietanti e pervasivi apparati di controllo, è rappresentato dai sistemi di ausilio alla guida capaci di segnalare l’avvenuto superamento dei limiti di velocità.

Un dispositivo di questo tipo può ad esempio consistere in un avvisatore acustico (speed buzzer) che segnali al conducente il superamento dei limiti di velocità con un suono tanto più intenso e fastidioso quanto più elevato è il superamento. E’ possibile pensare ad una sua installazione obbligatoria, accompagnata da meccanismi di informazione terra-veicolo circa i limiti di velocità vigenti nelle diverse zone attraversate
. 

Una variante a tale sistema è quella del limitatore di velocità da montare obbligatoriamente su auto e moto, contenuta in un disegno di legge sulla sicurezza stradale recentemente presentato da 16 deputati di Forza Italia. Questo dispositivo, di semplicissima installazione, rappresenterebbe un passo estremamente positivo ed efficace verso la diffusione di forme di motorizzazione più sensate.

Un secondo dispositivo è quello della targa elettronica, ormai ampiamente sperimentata e sempre più diffusa, che renderebbe relativamente agevoli l’implementazione di sistemi di tariffazione estensiva e flessibile d’uso dell’auto
.

Questi sistemi, che dovrebbero poter assorbire gran parte della fiscalità oggi a vario titolo gravante sull’automobile, aprirebbero finalmente e realisticamente la strada alla imputazione all’automobilista dei costi esterni effettivamente generati, recuperando i corretti equilibri di funzionamento tecnico ed economico del sistema nel tempo -differenziazione delle tariffe tra periodi di punta e di morbida- e nello spazio -differenziazione delle tariffe ad esempio tra aree centrali urbane congestionate ed aree rurali disperse.

Più lontana sembra infine la prospettiva di una significativa introduzione della guida automatica/assistita, già sperimentata negli Stati Uniti, e  che dovrebbe poter trovare soluzioni capaci di  essere adottate progressivamente sulle reti esistenti, e non solo su quelle autostradali.

Siamo infatti convinti che questo debba essere l’esito finale, per quanto lontano, del processo di ‘rifondazione’ del sistema-automobile.

In buona sostanza, saremo tutti più tranquilli quando la nostra vita non dovrà più dipendere dal buon senso di chi, dall’altra parte, tiene un volante in mano.

5.
Note conclusive

Si conclude qui questa breve ed inevitabilmente superficiale ricognizione di quello che dovrebbe essere la necessaria evoluzione del sistema-automobile. Necessaria perché basata sulla fiducia in un percorso di civiltà che deve costantemente adeguare i diversi aspetti del vivere a livelli di maturazione omogenei, a partire dall’aspetto fondamentale della sicurezza.

Abbiamo visto anche come questa evoluzione non sia affidata a invenzioni futuribili, ma a credibili e ragionevolmente condivisibili ‘aggiustamenti’ del sistema attuale.

Non siamo cioè in presenza di scenari lontanissimi nel tempo ma, se solo lo si volesse, di un prossimo domani.

Talmente prossimo per alcuni aspetti che dovrebbe poter influenzare le decisioni dell’oggi, ed in particolare, per tornare alle questioni di cui in premessa, di quelle relative ai progetti di nuova infrastrutturazione.

Cosa ci dovrebbe in estrema sintesi suggerire al riguardo quanto sino ad ora detto ?

La questione dei trend

I progetti di nuova infrastrutturazione stradale, soprattutto quelli di grande viabilità, vengono spesso giustificati dalla assunzione dei trend storici di crescita del traffico.

Si è tuttavia chiarito come il maggior consumo pro-capite di mobilità, che in assenza di crescita demografica spiega ormai da solo l’andamento dei trend, al pari di ogni altro consumo dipenda in buona sostanza dai costi generalizzati (essenzialmente tempi e costi monetari) sopportati per muoversi e dal loro rapporto con il reddito e con il budget di tempo del consumatore.

L’adozione di politiche di internalizzazione dei costi esterni, aumentando i costi d’uso dell’auto, è destinata a comprimere il consumo di mobilità, modificando di conseguenza i trend.

Se ne dovrebbe concludere che ogni intervento di grande infrastrutturazione dovrebbe in teoria ‘attendere’ l’avvio di una nuova politica di tariffazione d’uso dell’auto, in quanto è lecito da tali politiche attendersi profonde modificazioni nella struttura e nella evoluzione della domanda
.

Anche se tali scenari fossero lontani (ma quanto più lontani dell’entrata in esercizio di una nuova autostrada realizzata in una delle aree più densamente insediate d’Italia?), esistono strumenti che consentirebbero di lavorare in simulazione dei nuovi equilibri e dei nuovi trend, consentendo di verificare in tal modo la ‘robustezza’ dei diversi progetti rispetto ai nuovi scenari.

L’incertezza degli scenari previsivi dovrebbe poi spingere verso interventi a minor rischio e caratterizzati da elevati tassi di rendimento interno. Un tasso elevato garantisce infatti il rientro dell’investimento in un minor numero di anni, e risulta pertanto meno esposto dalle incertezze del lungo periodo.

Tradotto in indicazione pratica questo significa privilegiare interventi di piccole dimensioni e/o frazionabili in piccoli lotti funzionali, caratterizzati pertanto da tempi brevi di realizzazione, e destinati a risolvere prioritariamente gli aspetti di maggior criticità. E’ in genere il caso degli interventi di soluzione puntuale dei nodi di traffico, della ‘riammagliatura’ o del potenziamento di archi  fortemente integrati nella rete locale, della realizzazione di varianti compatte di aggiramento dei nuclei insediati maggiormente compromessi.

La questione della tariffazione e delle tipologie stradali

Da quanto sopra detto deriva anche che la prima vera alternativa alla costruzione di una nuova strada è la tariffazione delle strade esistenti. Ci è chiara la difficoltà di attuare concretamente questa ipotesi in modo generalizzato, anche se per alcuni rilevantissimi casi risulta del tutto fattibile ed assai convincente. Ad esempio, può essere valutata la possibilità di introdurre un sistema di tariffazione dell’anello tangenziale di Milano in alternativa ai progetti di quarte corsie o di raddoppi, quanto meno come intervento capace di affrontare nell’immediato i gravi problemi di congestionamento di tale infrastruttura.

Si è sottolineato anche come la diffusione di nuovi veicoli e, soprattutto, la certezza di poter contare su ‘nuovi’ comportamenti consenta di rivedere le tecniche di pianificazione e di progettazione delle reti di trasporto.

Velocità minori significano standard ridotti, minore inquinamento, maggiore adattabilità dei tracciati e, soprattutto, minore incompatibilità tra i diversi tipi di traffico, ricondotti a regime di sostanziale omotachicità.

Questo non riguarda solo il conflitto tra veicoli pesanti e veicoli leggeri, ma anche tra traffico di lunga percorrenza e traffico locale.

L’omogeneizzazione delle velocità assieme all’uso di sistemi di esazione automatica, che consentono l’installazione di numerosi caselli a basso costo ed in spazi ridottissimi, consentono di superare la separazione tra strade di lunga percorrenza e strade di breve percorrenza, potendosi attraverso opportuni schemi di  tariffazione ricavare virtualmente le seconde nelle prime.

Sapendo che l’eventuale salvaguardia delle funzioni di lunga percorrenza da possibili fenomeni di congestione può nel caso essere efficacemente affidata ad opportuni meccanismi tariffari.

La questione delle nuove strade urbane

Da sempre la città si è formata attorno alle strade ed alle strade, luogo del sociale per eccellenza, hanno affidato gran parte delle necessità di mettere in relazione gli individui tra loro e con le attività -economiche, amministrative ecc.- della città stessa.

La separazione delle funzioni di traffico ed urbane costituisce una rottura insanabile dell’equilibrio sociale ed economico urbano così come millenni di urbanistica ci hanno consegnato e che non può essere tranquillamente sacrificato alla attuale paleotecnologia automobilistica.

Si hanno presenti i vincoli posti dal rispetto dei limiti normativi, ed in particolare quelli relativi all’inquinamento acustico, che impongono l’allontanamento degli assi di scorrimento dalle urbanizzazioni.

Con una ‘scommessa sul futuro’ si vuole tuttavia raccomandare di operare tali verifiche evitando le assunzioni più cautelative, ed a utilizzare tutti gli accorgimenti da una parte sugli edifici ed il loro uso, e dall’altra sulle condizioni di esercizio delle strade per recuperare la massima prossimità possibile tra gli uni e le altre.  Le strade cioè devono poter tornare a ‘costruire le città’
.

� Sono parole prese a prestito da un recente Piano Regionale dei Trasporti redatto nel 1998. Le stesse cose si potevano leggere in Piani redatti nel 68, nel 78 e nell’88.


� Basta pensare al fatto che se per assurdo si volesse soddisfare tutta la domanda automobilistica con mezzi collettivi, ed anche a prescindere dalla impossibilità tecnica di garantire a tale domanda ragionevoli livelli di servizio, si perverrebbe ad una situazione ben peggiore dell’attuale, stante le ampie quote di mobilità generata da localizzazioni territorialmente disperse, che abbasserebbero in modo irragionevole i coefficienti di occupazione dei mezzi impiegati per soddisfarla ed aumenterebbero di conseguenza consumi ed emissioni per passeggero trasportato.


Si sottolinea poi come anche la più drastica ‘cura del ferro’, cioè la strategia di affidare alla ferrovia la soluzione dei problemi di accessibilità nelle aree metropolitane,  abbia ampiamente bisogno, per massimizzare l’accessibilità delle stazioni e quindi la sua efficacia, anche del mezzo individuale.


� Sulle ragioni della impossibilità di interloquire nella formulazione dei progetti di opere pubbliche da parte della Pubblica Amministrazione ci sarebbe molto da riflettere. In particolare quando tale impossibilità deriva, come spesso avviene, dalla attiva presenza in tali processi delle Concessionarie Autostradali nel contemporaneo ruolo di pianificatori, progettisti, finanziatori, realizzatori, gestori delle infrastrutture e fornitori di posti di lavoro per ex pubblici amministratori.


� Con la locuzione sistema-automobile si intende qui indicare il veicolo, gli spazi che ne ospitano la marcia e la sosta e le regole esplicite ed implicite d’uso. 


� Per un primo approfondimento di alcune delle questioni di seguito trattate si legga il capitolo scritto da Marco Ponti su Le strade: Un progetto a molte dimensioni a cura di Anna Moretti, Ed. Franco Angeli 1996.


� Deve essere assolutamente chiaro che la velocità di cui qui si parla è la velocità media effettiva di spostamento dal luogo di origine a quello di destinazione, cioè la velocità commerciale. Cosa ben diversa dalla velocità massima o di punta, che risponde a tutt’altri bisogni e della quale si parlerà più avanti.


� E’ ad esempio il meccanismo che spiega lo sprawl urbano: la maggiore velocità dell’automobile consente di spostare la residenza in luoghi meno costosi e più ameni  rispetto ai centri urbani più congestionati. 


� Se si disponesse ad esempio della macchina di teletrasporto di Star Trek, finito di lavorare a Milano si prenderebbe l’aperitivo a Las Vegas per cenare a Berlino.


� E’ definita esternalità un costo o un beneficio non subito o goduto da chi lo genera.


� Cfr. Marco Ponti, Maria Rosa Vittadini,  « Le esternalità nei trasporti» in Ponti M., I trasporti e l’industria, Il Mulino, Bologna 1992.





� L’assunzione da parte degli ingegneri del traffico del livello di servizio C come livello massimo di riferimento da non superare  per garantire un basso grado di condizionamento dell’automobilista nel flusso di traffico rappresenta una chiarissima evidenza del valore assegnato alla possibilità di raggiungere liberamente velocità elevate, indipendentemente dai limiti in vigore.


� Si ascolti un bollettino del traffico in un giorno qualunque, e si prenda nota dei chilometri di code e del numero di rallentamenti o di blocchi della circolazione dovuti ad incidente. Se una società esercente, i cui comportamenti sono generalmente da inquadrare in una razionale logica di impresa, non ritiene insostenibili tali disservizi e non interviene per prevenirne la formazione ad esempio sollecitando un maggiore e più efficiente controllo, ciò significa che ritiene di stare vendendo non solo trasporto ma anche o soprattutto (promessa di) velocità.


� Si deve parlare di tempo generalizzato, in quanto al risparmio in minuti va detratto l’equivalente dei costi imputabili ai maggiori consumi ed al maggior rischio.


� La Fiat 500 raggiunge i 150 km/h. E’ un totale nonsenso tecnologico, con buona pace delle ‘prove dell’alce’.


� Cfr. Anthony V. Nero Il controllo dell’inquinamento all’interno degli edifici in Le Scienze Luglio 1988 n.ro 239.


� Anche questo è ovviamente un concetto relativo, dipendente dal contesto socio-economico di riferimento.


� Probabilmente anche in forza di una qualche differenziazione etnica delle maestranze.


� Non si considerano attività autodistruttive come il consumo di droghe pesanti o l’alcoolismo, attività peraltro considerate socialmente ‘devianti’.


� Si passa cioè dalla singola persona morta prematuramente ogni 100 000 abitanti per l’esposizione ad un singolo fattore inquinante alle 2000 persone per gli incidenti stradali. 


� Si sottolinea come ci si stia qui interrogando non sui fattori che spingono all’uso dell’auto, ma su quelli che spiegano i livelli di insicurezza associati al suo uso. In tal senso gli unici soggetti ad aver davvero bisogno dell’insicurezza sono i piloti di formula 1.


� Non si deve mai dimenticare che, in ambito urbano, la metà dei morti è costituita da ciclisti e pedoni, in genere privi di ogni dispositivo di sicurezza. 


Si ricorda al proposito anche una recente ricerca tedesca relativamente all’effetto dell’introduzione di un dispositivo pur importante come l’ABS nella diminuzione del numero e della gravità degli incidenti. Alla diffusione di tale dispositivo sembra in realtà sia corrisposto un parallelo aumento dei comportamenti di guida più rischiosi, sino ad invalidarne statisticamente l’efficacia.


� Non si è qui trattato per motivi di spazio della questione altrettanto rilevante della sicurezza vista dal versante della progettazione stradale, dove il ragionamento viene dai più sostanzialmente ricondotto alla necessità di adeguare gli standard costruttivi alle massime velocità possibili. Tra i più si trovano ovviamente le concessionarie autostradali che, con queste motivazioni, cercano di farsi approvare il maggior numero possibile di ‘indispensabili’ investimenti sulle loro reti per incassare i relativi prolungamenti delle durate concessorie


� Occorre abituarsi ad inserire, tra gli utenti deboli della strada, anche gli stessi automobilisti che, soprattutto se anziani o anche solo ‘civili’, subiscono la violenza dei ‘normali’ comportamenti di guida.


� Come ha involontariamente dimostrato ‘ab absurdo’ Colin Buchanan nel suo notissimo Traffic in Towns. In tale rapporto Buchanan ha infatti studiato il dimensionamento delle reti stradali urbane, quale sarebbe necessario per garantire il rispetto dei limiti di capacità tecnica ed ambientale del sistema rispetto ai flussi di traffico tendenziali. L’esito di tale ricerca è stato quello di riconoscere la necessità di operare pesantissimi ed irrealistici sventramenti estesi all’intero tessuto urbano per ricavare le nuove superfici da destinare a strade.


� Si intende cioè dire che la congestione, aumentando i tempi di percorrenza, penalizza meno gli utenti con valore del tempo più basso, cui generalmente corrisponde un più basso valore economico.


� Tali meccanismi consentirebbero più in generale di affrontare il problema della definizione degli ambiti di uso ottimali per l’automobile, per i diversi tipi di relazione (spostamenti di breve, media e lunga percorrenza, urbani o extraurbani, di punta o di morbida).


Nel momento in cui fossero ad esempio attive consistenti ed estensive politiche di road pricing, verrebbero cioè (quasi) naturalmente a definirsi i campi di impiego ottimo dei diversi sistemi, da differenziarsi non più in base al tipo di mezzo -pubblico o privato- ma più correttamente rispetto alle esternalità generate ed al consumo di spazio per passeggero trasportato.


� Guglielmo Zambrini ha dimostrato come il non rispetto di coefficienti di sicurezza minimamente adeguati sia intrinseco nelle regole del deflusso normale del traffico, e  non sia pertanto da attribuirsi solo a comportamenti irresponsabili.


� Varrebbe la pena riflettere più a fondo su tale questione, nel momento in cui si riconosca in essa un conflitto tra due diritti fondamentali dell’individuo, l’uno legato alla libertà individuale e l’altro alla sicurezza personale. Nel momento in cui, come si è riconosciuto trattando del problema della mancata percezione da parte dell’automobilista ‘normale’ del rischio provocato dal suo comportamento, la sicurezza personale viene a dipendere da comportamenti non più considerabili come ‘devianti’ ma bensì generalizzati, tale diritto viene di fatto negato. Si pensi al proposito alla questione del diritto alla salute negato dal fumo passivo, fatto che ha giustamente comportato l’imposizione di sempre più pesanti limitazioni alla ‘libertà’ dei fumatori.


� Sembra quasi dover riconoscere una sorta di ‘errore darwiniano’ nella storia tecnologica dell’automobile, errore che ha portato allo sviluppo di una linea evolutiva palesemente ‘cieca’ e che deve ora essere sostanzialmente rifondata. 


� Il rapporto peso trasportato-tara per un’auto con due persone a bordo è pari a 0.18 per una Fiat 500, ed a 0.11 per una Audi 80


� Per un’ampia ed esaustiva trattazione della velocità e delle ragioni associate all’imposizione dei diversi limiti, così come su molte altre riflessioni che hanno informato questo documento, vedi H. Holzapfel, K. Traube, O. Ulrich TRAFFICO 2000. Per un traffico tollerabile dal punto di vista ecologico e sociale, Padova 1988. Si legga in particolare la fondamentale introduzione di Guglielmo Zambrini.


� Nel momento in cui l’auto cessasse definitivamente di essere un oggetto-simbolo dalle prestazioni virtuali e tornasse ad essere un semplice mezzo di trasporto, si favorirebbe la diffusione della multiproprietà.


� E’ in particolare il caso della ricerca su materiali e propulsori, definitivamente orientabile alla massimizzazione dell’efficienza energetica ed alla minimizzazione degli impatti, e dei sistemi di guida automatica/assistita.


� Al proposito, sembrerebbe finalmente sbloccata -ma il condizionale è più che mai d’obbligo- l’autorizzazione all’accensione del sistema SIRIO per il controllo automatico degli accessi alla Z.T.L ., fisicamente implementato da più di un lustro a Bologna e sino ad oggi non ancora operativo.


� Tali tecniche partono dal presupposto che sia possibile ricomporre  la conflittualità tra i diversi utenti della strada attraverso la moderazione dei comportamenti. Questa moderazione è ricercata ed imposta agendo su di una diversa organizzazione funzionale e degli spazi delle singole strade, ed inserendo specifici dispositivi capaci di controllare il comportamento degli automobilisti.


� A chi ritenesse tale idea risibile, si ricorda che proprio l’eliminazione di un dispositivo dalle analoghe funzioni fu indicata come il motivo che rese possibile il disastroso deragliamento del Pendolino a Piacenza di qualche anno fa, e che proprio attorno a tale eliminazione si scatenò una dura polemica.


�Possono ovviamente anche essere pensati sistemi di tariffazione basati su strumenti diversi. Si è citata la targa elettronica per la sua ormai ampia diffusione e per le recenti proposte di rendere obbligatoria la sua adozione.


� Un qualche dubbio sulla solidità degli scenari di continua crescita dovrebbe quanto meno sorgere dalla possibilità non remotissima di dover affrontare tra qualche anno una crisi ambientale simile a quella energetica derivata dallo shock petrolifero degli anni ‘70. Probabilità che aumenta in modo proporzionale ai pesanti ritardi che si stanno incoscientemente accumulando circa il controllo delle emissioni climalteranti.


� E’ il problema delle ‘strade senza occhi’ sollevato da Willi Husler.
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