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Introduzione

L’aggettivo “sostenibile” viene sempre più utilizzato per connotare positivamente qualunque termine al quale venga giustapposto. Con l’avvio del Quinto Programma d’Azione “Per uno sviluppo durevole e sostenibile”, il concetto di sostenibilità è definitivamente entrato, a pieno titolo, fra i criteri fondamentali della politica ambientale europea. Piani, programmi di investimento e progetti si richiamano sempre più spesso alla “sostenibilità” quale concetto informatore; nondimeno, le reali implicazioni che lo stesso principio determina (o, meglio, dovrebbe determinare) sulle politiche di settore risultano tuttora sufficientemente sfumate da consentire un’adesione al principio stesso tanto generalizzata quanto – spesso -  inconsapevole. È dunque opportuno riprendere per sommi capi le definizioni proposte in letteratura.

Il concetto di sostenibilità

Nel 1987, la World Commission on Environment and Development alla Conferenza delle Nazioni Unite per l’ambiente e lo sviluppo (UNCED) ha proposto la definizione di Sviluppo Sostenibile, inteso come quel modello di sviluppo sociale ed economico che “… risponde alle necessità del presente, senza compromettere la capacità delle generazioni future di soddisfare le proprie”
. 

Nel 1991 Hermann Daly specifica ulteriormente il concetto di sostenibilità, riconducendone la nozione a tre condizioni generali inerenti l’utilizzazione delle risorse naturali da parte dell’uomo:

· il tasso di utilizzazione delle risorse rinnovabili non deve essere superiore al loro tasso di rigenerazione;

· l’immissione di sostanze inquinanti e di scorie nell’ambiente non deve superare la capacità di carico dell’ambiente stesso;

· lo stock di risorse non rinnovabili resti costante nel tempo.
Queste condizioni (ed in particolare la terza) sono a loro volta ulteriormente precisate in ragione di due differenti approcci al concetto di sostenibilità: 

· la sostenibilità “forte” presuppone l’effettivo mantenimento dello stock di risorse non rinnovabili;

· la sostenibilità “debole” ammette la sostituibilità di risorse non rinnovabili con capitale umano, nonché la possibilità di utilizzare risorse non rinnovabili a fronte di un crescente ricorso a risorse alternative rinnovabili.

La stessa natura del principio di sostenibilità dello sviluppo presuppone che strategie a tale obiettivo finalizzate siano innanzitutto caratterizzate da un elevato livello di integrazione sia verticale che orizzontale. Verticale, in quanto globalità delle questioni ambientali richiede un forte livello di coordinamento fra politiche attivate a livello locale, regionale, nazionale e addirittura mondiale (si pensi alle politiche per la riduzione delle emissioni di CO2, od alle politiche di tutela della qualità dell’aria, ecc.). Orizzontale, in quanto le diverse politiche di settore devono concorrere, ognuna per la sua parte, all’obiettivo; in questo senso, del resto, si colloca la politica ambientale Europea, laddove indica quale chiave di volta di uno sviluppo sostenibile l’assunzione di obiettivi ambientali nell’ambito di tutte le politiche di settore, ovvero la loro integrazione con la politica ambientale (ed un primo banco di prova “concreto” di questo approccio europeo è costituito dalla riforma dei fondi strutturali e dall’introduzione della valutazione ambientale strategica quale criterio guida per l’allocazione dei fondi comunitari 2000 – 2006).

È dunque evidente il fatto che una pianificazione sostenibile dei trasporti e della mobilità non possa prescindere da un più generale contesto di sostenibilità dello sviluppo sociale ed economico: le “isole” di sostenibilità in un mare di insostenibilità possono svolgere un importante ruolo di sensibilizzazione e di disseminazione di esperienza; non possono però costituire un modello durevole di sostenibilità dello sviluppo.

Nondimeno, il settore dei trasporti rappresenta uno dei principali fattori di pressione sulle risorse ambientali e naturali, ed è questo uno dei settori strategici individuati dal Quinto Programma d’Azione Ambientale Europeo quali priorità di intervento. È dunque opportuno individuare quei criteri generali di politica settoriale che, se nell’immediato non consentiranno comunque di conseguire un modello di mobilità del tutto sostenibile, rappresentano purtuttavia i prerequisiti di un sistema dei trasporti quanto meno “più sostenibile” (o “meno insostenibile”) di quello attuale.

Quali criteri di sostenibilità per il settore della mobilità?

La mobilità non è, di per sé, un “valore” o un bisogno primario. Abbiamo bisogno di un certo numero di calorie/giorno per sopravvivere, non di un certo numero di chilometri. La mobilità diventa un bisogno primario nella misura in cui determinate attività fondamentali (residenza, lavoro, studio, svago, vita sociale, ecc.) richiedono, per poter essere svolte, la possibilità di spostarsi. È dunque la necessità di accedere a determinati luoghi il bisogno, al quale si risponde con la mobilità. 

Il primo criterio al quale un modello sostenibile di mobilità deve ispirarsi è dunque quello di minimizzare il bisogno (indotto) di mobilità senza comprimere l’accessibilità. 

La quantità e la qualità della mobilità necessarie a soddisfare un determinato livello di accessibilità sono dunque le variabili su cui agisce una politica della mobilità orientata in senso sostenibile. Si tratta, ovviamente, di un criterio strategico, da implementare nel medio e lungo termine. Nel breve termine, sono comunque definibili alcuni ulteriori criteri generali di politica della mobilità che possono quanto meno invertire l’attuale tendenza ad un modello sempre meno sostenibile.

· Efficienza nell’impiego delle risorse. La mobilità sostenibile tende ad un progressivo affrancamento dall’impiego di risorse non rinnovabili. Nell’immediato, la mobilità sostenibile massimizza l’efficienza nell’impiego di tali risorse, promuovendo modelli e sistemi di trasporto che garantiscano i più bassi livelli di consumo e di emissioni unitarie e complessive. 

· Compatibilità degli scarti con la capacità dell’ambiente. La mobilità sostenibile deve garantire che le immissioni di output dal sistema dei trasporti sia compatibile con i requisiti di qualità ambientale: le emissioni atmosferiche devono essere ricondotte ad un livello tale da garantire il rispetto di obiettivi di qualità dell’aria con riferimento al benessere dell’uomo e delle risorse naturali; le emissioni sonore devono mantenersi a livelli accettabili, variabili in funzione delle diverse destinazioni d’uso del suolo ma comunque tali da non determinare danni alla salute umana ed all’ambiente.

· Efficienza nell’impiego di superficie territoriale e di risorse ambientali. La mobilità sostenibile deve assicurare il minimo consumo di suolo, e la massima tutela delle risorse territoriali ed ambientali più significative.

· Sicurezza. La mobilità sostenibile deve ridurre al minimo tecnicamente possibile il rischio per gli utenti (coloro che si muovono) e per i non utenti (coloro che non si muovono).

Quali indirizzi strategici discendono dai criteri di sostenibilità enunciati?

La domanda di mobilità non può essere considerata la variabile indipendente del sistema. Una strategia di sostenibilità per il settore della mobilità deve agire sulla domanda, e non solo sull’offerta. Non è cioè possibile limitarsi a rilevare acriticamente la domanda di mobilità e le sue tendenze, costruendo su tale base scenari di sviluppo infrastrutturale finalizzati a conseguire un improbabile quanto costoso equilibrio fra offerta e domanda. Una strategia sostenibile analizza innanzitutto i bisogni primari (accessibilità), valuta l’impatto delle diverse configurazioni di mobilità in grado di soddisfarli e produce scenari integrati finalizzati alla progressiva riduzione dell’impatto della mobilità, che garantiscano il livello di accessibilità:

· migliorando l’efficienza dei diversi mezzi di trasporto;

· aumentando l’efficienza dell’impiego dei diversi modi di trasporto;

· promuovendo soluzioni ottimizzate che consentano di ridurre le distanze percorse per ogni spostamento.

Lo schema riportato nella figura seguente propone ad esempio un modello delle relazioni che intercorrono fra spostamenti personali e impatto globale del settore (in questo caso, emissioni totali di CO2).

A partire da un determinato numero di spostamenti/giorno procapite (alcuni dei quali obbligati, essendo altri non obbligati, od evitabili) espressi in termini di “passeggeri”, si configura una domanda di mobilità passeggeri (espressa in passeggeri-km) sulla base delle distanze necessarie a compiere ogni spostamento. Ovviamente, tanto più elevate diventano le distanze, tanto più significativa diventa la quota di spostamenti meccanizzati, ovvero tanto più la domanda di accessibilità si traduce in domanda di mobilità meccanizzata. Tale domanda si orienta su uno o più mezzi di trasporto (ognuno caratterizzato da un livello unitario di emissioni atmosferiche, espresso nell’esempio in grammi di CO2/Veicolo-km), così come, per ogni modo di trasporto offerto sul mercato della mobilità, si determinano rapporti caratteristici fra capacità massima di trasporto ed impiego effettivo (i passeggeri che mediamente occupano un veicolo in movimento). Ad ogni passeggero-km può dunque essere addebitato un impatto unitario (grammi di CO2 / pax-km). Il totale di mobilità meccanizzata dipende dunque dai pax-km domandati su ogni modo di trasporto e dall’intensità di impiego dei modi di trasporto (il cosiddetto coefficiente di occupazione); l’ammontare complessivo di emissioni di CO2 è evidentemente funzione del prodotto di Veicoli-km e fattori unitari di emissione [Veic-km * (g/Veic-km)].
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Nella figura sono inoltre riportate, a titolo esemplificativo, alcune linee di intervento funzionali ad una riduzione dell’impatto complessivo del settore. In proposito si può notare come (procedendo nel senso indicato dalle frecce):

· entro certi limiti, sia possibile ipotizzare una riduzione degli spostamenti totali, nella misura in cui tali spostamenti siano “sostituibili” con attività in loco, ovvero siano determinati da segnali di prezzo relativi non aderenti alla realtà;

· a parità di spostamenti, adeguate politiche di assetto territoriale e di organizzazione delle attività economiche e sociali possono conseguire, nel medio-lungo periodo, una riduzione delle distanze percorse per ogni spostamento, riducendo conseguentemente la quota di spostamenti meccanizzati e riducendo comunque i pax-km domandati a fronte di un determinato numero di spostamenti;

· l’innovazione tecnologica e la gestione delle infrastrutture e della circolazione possono a loro volta determinare una riduzione delle emissioni per km percorso da ogni veicolo (g di CO2 / veicolo-km);

· politiche di gestione dell’offerta e della domanda (investimenti, norme d’uso delle infrastrutture, politiche tariffarie e fiscali, ecc.) possono orientare la domanda di mobilità meccanizzata verso modi di trasporto più efficienti, riducendo l’impatto unitario medio per passeggero-km (g di CO2 / Pax-km).

Si noti inoltre come le tradizionali politiche di settore, ispirate ad un puro criterio supply side (adeguamento dell’offerta infrastrutturale alla domanda di mobilità) si collochino a valle di tutto il processo schematizzato, non incidendo dunque su nessuno dei parametri critici evidenziati.

Linee d’azione per una mobilità sostenibile

Le linee d’azione coerenti con gli indirizzi strategici delineati possono essere così sintetizzate:

· valutazione sistematica ed esplicitazione dei costi esterni determinati dal settore; l’obiettivo di una efficace internalizzazione dei costi sociali (ciascun utente paga in rapporto al costo marginale) può essere progressivamente perseguito attivando da subito una rimodulazione del carico fiscale complessivamente gravante sul settore, che renda effettivamente percepibili i costi determinati da diversi segmenti di domanda e da diversi modi di trasporto in termini di costo d’infrastruttura, esternalità ambientali, incidentalità, ecc.;

· finalizzazione degli investimenti e della spesa pubblica nel settore ad obiettivi verificabili e determinati sulla base di criteri di sostenibilità dello sviluppo territoriale ed economico; 

· ottimizzazione dell’uso del capitale infrastrutturale esistente, mediante interventi di gestione intelligente della circolazione, di orientamento della domanda, di traffic calming;

· promozione dell’innovazione tecnologica, orientamento del mercato dei mezzi di trasporto in base a criteri di efficienza energetica e di basso impatto ambientale, promozione di forme innovative di offerta di servizi di trasporto (car pooling, car sharing, taxi collettivi, ecc.) e progressiva rimozione dei vincoli amministrativi e normativi che ne ostacolano l’adozione.

Gli strumenti da attivare per l’individuazione di obiettivi, la definizione di strategie e l’implementazione di programmi d’azione possono essere, almeno in parte, quelli già previsti dalle normative vigenti; si tratta di riorientare e coordinare gli strumenti di settore già previsti ai diversi livelli di governo (Piano Generale dei Trasporti, Piani regionali e piani provinciali, Piani Generali del Traffico Urbano) fino a definire una “Concezione globale del traffico e dei trasporti”, ovvero una programmazione della mobilità che ai diversi livelli di governo sappia integrare obiettivi e strategie con i principali strumenti di pianificazione e gestione del territorio e delle risorse (i piani territoriali, innanzitutto, ma anche i piani energetici, i piani di risanamento acustico e quelli di risanamento atmosferico). Nella logica di stretta integrazione fra interventi di settore ed obiettivi generali di sostenibilità dello sviluppo economico e territoriale, può infine giocare un ruolo centrale la crescita delle esperienze di Agenda 21 attivate a livello comunale, provinciale e regionale.

Articolazione di obiettivi e strumenti operativi per la riduzione delle emissioni di CO2
Una possibile articolazione dei diversi livelli di governo del settore e delle interazioni e retroazioni che dovrebbero garantire efficacia all’insieme degli interventi  è schematicamente rappresentata nella figura riportata nella pagina seguente.

Gli obiettivi di riduzione delle emissioni (-6,5% entro il 2010 rispetto al valore 1990) sottoscritti a livello nazionale sono a loro volta attribuiti (in quote non necessariamente identiche) ai diversi settori responsabili delle emissioni, per i quali si rende necessario adeguare politiche e piani strategici all’obiettivo assunto. Nello specifico caso dei trasporti, ferma restando la necessità di coordinare le strategie con quelle degli altri settori, lo strumento più immediatamente riconducibile alla necessità di definire strategie di breve e medio termine per l’intero settore è ovviamente il Piano Generale dei Trasporti. É nell’ambito di questo strumento che andranno precisati gli obiettivi generali di riduzione delle emissioni di CO2 del settore, le strategie di intervento, gli strumenti, le linee guida per la pianificazione regionale e sub regionale (province, comuni) degli interventi di riduzione. É dal PGT che dovranno emergere le grandi priorità di intervento sul lato della politica infrastrutturale e dell’offerta di servizi, le politiche fiscali e tariffarie e le direttive tecniche per i livelli di governo locale. A loro volta, i diversi livelli di governo della mobilità e dei trasporti presenti sul territorio (e schematicamente rappresentati nel diagramma come “piani regionali”, “piani provinciali” e “piani urbani” dovranno attivarsi per il conseguimento degli obiettivi a livello locale, in una logica di integrazione orizzontale (con gli altri strumenti di piano e programma) e verticale (con gli altri livelli di governo della mobilità e del traffico).
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La figura schematizza la necessaria declinazione di obiettivi strategici di riduzione delle emissioni, assunti a livello nazionale in un Piano Generale dei Trasporti che li dovrebbe tradurre in linee di intervento e in strumenti di coordinamento settoriale, coordinandosi con gli altri strumenti generali di settore, negli strumenti di governo della mobilità e dei trasporti previsti a livello locale. É evidenziata la necessità dello stretto livello di coordinamento e interdipendenza che si determina fra diversi livelli di programmazione settoriale e fra diversi settori di programmazione.

A garanzia dell’efficacia della politica di riduzione delle emissioni occorrerà inoltre implementare rapidamente diversi strumenti operativi che consentano da un lato di valutare preventivamente piani e programmi di intervento, e dall’altro di monitorarne la progressiva attuazione, sempre con particolare riferimento all’evoluzione delle tendenze “fondamentali” (mobilità, ripartizione modale, consumi energetici, emissioni, ecc.).

Quanto al primo aspetto, occorre approfondire gli aspetti metodologici ed i criteri di valutazione delle diverse misure, in particolare per quanto concerne la valutazione dei costi esterni dei diversi modi di trasporto, la valutazione costi efficacia delle politiche di intervento, i criteri da adottare nella definizione delle priorità di intervento, ecc.). Per quanto concerne il secondo aspetto, occorre prevedere un monitoraggio “in continuo” della qualità e della quantità del traffico di passeggeri e di merci urbano ed extraurbano.

Occorre dunque predisporre linee guida per la standardizzazione dei metodi di definizione e calcolo degli indicatori, che consentano di monitorare, ad esempio:

· la quantità di traffico (i veicoli-km) nelle sue diverse componenti;

· l’andamento dei fenomeni di congestione e di occupazione di superficie;

· l’efficacia dei servizi di trasporto pubblico;

· le emissioni e le immissioni inquinanti e di gas serra;

· i livelli di inquinamento acustico.

Per quanto riguarda in particolare le direttive per i PUT, queste dovranno fra l’altro definire sulla base di quali indicatori debba essere controllata l’evoluzione del traffico urbano, con quali metodologie e sulla base di quali dati tali indicatori debbano essere costruiti, quali valori o quali tendenze assumere quale soglie di attenzione ai fini di una ritaratura degli interventi di riduzione delle emissioni.

Considerazioni critiche sulle tendenze della mobilità in Italia

I diversi soggetti agiscono sul “mercato” della mobilità secondo logiche di massimizzazione dell’utilità nel breve termine. In generale:

· Gli utenti domandano accessibilità (poter andare dappertutto), rapidità (andarci velocemente), comfort (viaggiare comodi), economicità (spendere poco), sicurezza (non farsi male).

· I fornitori di servizi e mezzi di trasporto domandano profitto: massimizzare la differenza fra ricavi e costi. 

· I decisori operano sul doppio fronte: acquistano e forniscono servizi e infrastrutture. Sono alla ricerca di strategie in grado di massimizzare il consenso nel breve periodo. Dovrebbero garantire la massima efficienza nella allocazione di risorse pubbliche.  Di fatto, perseguono – anche incoscientemente – obiettivi spesso contradditori: aumentare il livello dell’offerta (qualitativa e quantitativa) e – contemporaneamente – ridurre il costo del trasporto. Il problema è che “non ci sono pasti gratis”. La cosiddetta riduzione generalizzata del costo del trasporto nasconde nei fatti trasferimenti di costi (espliciti o nascosti) su altre partite di bilancio.

Se le politiche pubbliche perseguono il solo obiettivo di riduzione dei costi di trasporto e di offerta di nuova capacità infrastrutturale, la domanda cresce. Esiste un bacino di domanda latente che si manifesta ogni qual volta si renda disponibile nuova capacità, o quando i costi percepiti diminuiscono.

Più generalmente, in un contesto dominato da una riduzione – in termini reali – dei costi di trasporto, altre opzioni in materia di controllo della spesa pubblica ed altre tendenze del marcato mondiale tendono a rafforzare un progressivo incremento della domanda di mobilità. Tre esempi fra i tanti:

· La riduzione di spesa sociale determina l’accorpamento di scuole, di servizi sociali, di presidi sanitari, con la conseguente rarefazione territoriale ed il conseguente incremento di distanze (e di mobilità). 
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++

+

19

Limitazioni agli spostamenti individuali
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Mobilità ciclopedonale: incremento e miglioramento delle infrastrutture
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Pedaggi autostradali: rimodulazione in funzione dei costi effettivi
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Sosta in aree urbane: parcheggi di corrispondenza (
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+
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++
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++


La tabella (tradotta e adattata da: International Energy Agency, Cars and Climate Change, OECD Paris, 1993) elenca diverse possibili linee di azione funzionali agli obiettivi locali individuati per una politica sostenibile. Per ogni linea di azione elencata si propone una prima valutazione di coerenza con gli obiettivi, segnalando le ricadute positive dirette (++) e indirette (+).

· Le economie di scala legate alla grande distribuzione consentono di offrire prodotti al dettaglio a prezzi assai più vantaggiosi di quelli praticati da piccoli esercizi commerciali. I maggiori costi di trasporto (quanto meno quelli percepiti dal consumatore) sono abbondantemente compensati dalle più vantaggiose offerte commerciali.

· La cosiddetta globalizzazione si traduce nel decentramento – ormai su scala planetaria - delle attività produttive. Si trasferiscono linee di produzione dove le condizioni di mercato sono più convenienti (dove il lavoro costa meno, dove non ci sono sindacati, dove i bambini producono scarpe sportive lavorando dodici ore al giorno per cifre irrisorie). Poi, le scarpe vengono caricate su un qualche vettore e consegnate al centro commerciale (dove noi andiamo a comprarle con la nostra autovettura).

Secondo un diffuso luogo comune, la crescita della mobilità (e dunque la crescita delle vendite di mezzi e servizi di trasporto, e di infrastrutture adeguate alla crescente domanda) sarebbe presupposto di sviluppo economico. Meno movimento, meno sviluppo. I dati evidenziano, in effetti, un andamento crescente per entrambi i parametri: cresce il reddito, cresce la mobilità. In media, anzi, la mobilità cresce ad un tasso superiore a quello che caratterizza la crescita del reddito.
Figura 1

Volendo ipotizzare una relazione di causa-effetto fra mobilità e reddito, si deve dunque convenire che aumenta l’intensità di mobilità, ovvero la quantità di mobilità necessaria a garantire una unità addizionale di reddito. E dal momento che il reddito deve crescere quasi per definizione (altrimenti c’è stagnazione), si dovrebbe concludere che il nostro modello di sviluppo è strettamente dipendente da un continuo incremento della mobilità di cose e persone, a tassi annuali assai più pronunciati di quelli che caratterizzano le variazioni di reddito.
Figura 2

Tale tendenza è ancor più riconoscibile se si visualizzano gli indici di “intensità” di mobilità del reddito prodotto come sopra definiti. 

In particolare, si evidenzia un andamento del rapporto fra mobilità di persone e reddito (pax-km/1000 lire 1990 di PIL) oscillante fino all’inizio degli anni ’80, seguito da una consistente crescita che si arresta a partire dal 1992, anno a partire dal quale l’indice appare stabilizzarsi.
Figura 3

L’andamento del rapporto fra mobilità di merci e reddito (t-km / 1000 lire 1990 di PIL) è viceversa caratterizzato da una più evidente crescita durante gli anni ’70, al quale segue un andamento oscillante (ma tendenzialmente crescente).
Figura 4

L’evidenza di correlazioni fra reddito e mobilità, d’altra parte, non implica automaticamente l’esistenza di relazioni causali fra i due parametri (e comunque, non offre di per se alcuna conferma alla diretta dipendenza dello sviluppo economico dalla quantità di mobilità). È assai probabile ad esempio che, all’aumentare del reddito, aumenti la propensione alla mobilità di un crescente segmento di popolazione, tanto più significativo in quanto, nel periodo di massimo incremento del rapporto Pax-km/PIL, il costo unitario percepito dall’utente presenta una continua riduzione (Spesa delle famiglie per acquisto ed esercizio di mezzi di trasporto in Lire 1990 / Passeggeri-km su mezzo privato), con una inversione di tendenza a partire dal 1993, quando anche il rapporto pax-km/PIL tende a stabilizzarsi.
Figura 5

Per quanto riguarda l’andamento crescente del rapporto fra mobilità di merci e prodotto interno lordo, è interessante notare come, parallelamente all’incremento del rapporto fra t-km e valore aggiunto industriale, i dati evidenzino una riduzione del rapporto fra addetti e valore aggiunto, e conseguentemente un incremento del rapporto fra t-km ed addetti al settore. 
Figura 6

In conclusione, a fronte di un costante aumento di mobilità (ed in particolare di mobilità su mezzo privato), evidenziato anche dall’andamento tuttora crescente del parco autovetture circolante, il livello di pressione sulle risorse ambientale non può che evidenziare un andamento di uguale segno (anche se, ovviamente, a tassi più contenuti). Dal 1975 al 1996, ad esempio, a fronte di un incremento dei consumi finali di energia nel nostro paese di circa il 30%, il consumo energetico del settore dei trasporti è praticamente raddoppiato.
Figure 7, 8
In conclusione: 

· Le serie storiche disponibili evidenziano una crescita tendenziale della mobilità di persone e di merci. Parallelamente, aumentano i fattori di pressione che il settore dei trasporti determina sulle risorse ambientali, in quanto le pur consistenti innovazioni tecnologiche determinano tassi di riduzione delle emissioni e dei consumi unitari inferiori ai tassi di crescita della mobilità;

· L’analisi dei dati relativi a mobilità e reddito evidenziano una tendenza di uguale segno fra i parametri; nondimeno, tale equivalenza non può essere automaticamente assimilata ad una presunta (ed improbabile) relazione causa-effetto fra mobilità e reddito;

· Altri ed altrettanto consistenti fattori possono determinare fenomeni di crescita della mobilità all’aumentare del reddito disponibile, e ciò è tanto più vero laddove i costi reali della mobilità siano decrescenti;

· In ogni caso, teorizzare la necessità di garantire tassi crescenti di mobilità quale presupposto di sviluppo economico equivale a sancire l’insostenibilità dello stesso modello di sviluppo: quasi per definizione, nessun fenomeno di crescita infinita può essere definito “sostenibile”
.
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Figura 1. Andamento di alcuni indicatori di reddito e mobilità in Italia dal 1970 al 1996
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Figura 2. Tassi annuali (media mobile su tre anni) di variazione del Prodotto Interno Lordo (Lire 1990), della mobilità di persone (Passeggeri-km su tutti i modi di trasporto) e della mobilità di merci (Tonnellate-km su tutti i modi di trasporto).
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Figura 3. Il rapporto fra mobilità delle persone e reddito nazionale è caratterizzato da una significativa crescita durante gli anni ’80 ed i primissimi anni ’90. Dal 1992 al 1996, il dato appare stabilizzato.



Figura 4. Il rapporto fra mobilità merci e reddito nazionale evidenzia una crescita più consistente nella seconda metà degli anni ’70, seguita da una fase oscillante (ma tendenzialmente ancora crescente) che dura tuttora.
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Figura 5. Il costo medio chilometrico del trasporto privato (Spese delle famiglie per acquisto ed esercizio in lire 1990 / pax-km su mezzi di trasporto privati) dopo una fase di crescita alla fine degli anni ’80, presenta una continua riduzione che dura fino a tutto il 1993 (quando un pax-km su mezzo privato costava meno, in valore costante, di quanto costava nel 1973), per poi indicare un qualche segnale di aumento. Si noti come il costo (per l’utenza) del pax-km su trasporto pubblico evidenzi una tendenza opposta, e come la differenza fra i due indici tenda a ridursi negli ultimi anni.



Figura 6. Gli addetti al settore industriale in rapporto al valore aggiunto del settore sono in costante riduzione fin dagli anni ’70; parallelamente, aumenta il rapporto fra mobilità di merci ed addetti, e fra mobilità di merci e valore aggiunto del settore industriale.



Figura 7. Autovetture circolanti e autovetture immatricolate in Italia dal 1960 ad oggi (indici su base 1960 = 100). Si noti l’incremento continuo di autovetture in circolazione, ad un tasso annuale che tende a ridursi (ma non ad annullarsi) negli ultimi anni; si noti inoltre la riduzione di immatricolazioni intervenuta nel 1993, e la brillante prestazione della politica di incentivi registrata nel 1997.



Figura 8. I consumi energetici del settore dei trasporti, in costante crescita in termini sia assoluti che relativi, sono solamente uno degli indicatori di attuale insostenibilità dell’assetto della mobilità in Italia.
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� 	In questo senso si veda, ad esempio, la recente Comunicazione della Commissione delle Comunità Europee “Politica Comune dei Trasporti. La mobilità sostenibile e le sue prospettive future”: 


“Le tendenze attualmente registrate per alcuni modi di trasporto (su strada e per via aerea) non possono essere mantenute a tempo indeterminato; esse non sono infatti sostenibili dal punto di vista dell’impatto sull’ambiente ed, in particolare, del cambiamento climatico. Ne consegue che una delle priorità essenziali della Commissione è la promozione di forme sostenibili di trasporto”


…


“Nell’ambito della revisione generale del quadro comunitario per una mobilità sostenibile, occorrerà valutare in maniera più globale fino a che punto le misure previste dalle attuali politiche permetteranno al settore dei trasporti di raggiungere gli obiettivi ambientali e quali ulteriori misure, ben focalizzate e complementari, sarebbero eventualmente necessarie. Si dovrà dare particolare risalto a misure atte ad attenuare la correlazione tra crescita economica ed aumento dell’attività di trasporto e qualsiasi analogo aumento del consumo di energia, nonché allo sviluppo di alternative energetiche meno dannose per l’ambiente nel settore dei trasporti”.
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