Data 25-1 0-201 9
Pagina  60/62
Foglio 1 / 3

ECONOMIA

DESIGN URBANO
di SILVIA MOROSi
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I numeri lo confermano: € nel-
le cittd che abitera il futuro. Nel
2050 pil di due terzi della popo-
lazione mondiale vivra nelle aree
urbane, come confermano i dati
dell'ultimo rapporto World Urba-
nization Prospects dell’Onu. Una
trasformazione radicale — guidata
da Cina, India e Nigeria — che ri-
chiede di essere gestita, senza esi-
tazioni, con una visione strategica:
«Ci troviamo davanti a tre grandi
sfide globali. La prima & quella
della congestione, che gli econo-
misti menzionerebbero al primo

posto come preoccupazione in
termini di riduzione della produt-
tivita delle citta, ma che riguarda
anche i singoli cittadini, infastiditi
dalla quotidiana perdita di tempo
trascorso sui trasporti che non rie-
scono a far fronte alla domanda»,
spiega Philipp Rode, tra i relatori
della Next Design Perspectives
Conference e direttore esecuti-
vo del LSE Cities, il centro della
London School of Economics and
Political Science che studia temi
come governance, design e piani-
ficazione urbana.
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La seconda sfida, aggiunge, ri-
guarda l'inquinamento atmosfe-
rico, perché «ci troviamo di fonte
a una situazione non piu tollera-
bile, come gia messo in luce da
numerosi studi sul nostro stato
di salute. I1 traffico, ormai, ha
un impatto notevole sui residen-
ti delle metropoli, anche in citta
molto avanzate come Milano,
Londra e Berlino». Solo per avere
un’idea di quanto sia drammati-
co il contesto, «I'Organizzazione
mondiale della sanita parla a li-
vello globale di milioni di morti
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premature legate all'inquinamen-
to atmosferico». Infine, continua
Rode, non bisogna dimenticare
la sicurezza stradale, «una que-
stione che nelle capitali dell’e-
conomia avanzata pensavamo di
aver risolto e invece ci troviamo
a tollerare un livello altissimo
di morti giornaliere, anche con
un’inversione di tendenze posi-
tive come negli Stati Uniti. Basta
solo un numero, per dare un’idea
della situazione: ogni anno nel
mondo vi sono circa un milione
e mezzo di morti su strada, e di
questi la meta si registra nelle
citta».

Andando oltre, non possiamo
ignorare «come diverse persone
non si sentano abbastanza attive
fisicamente, come mostra 'obe-
sita che sta aumentando note-
volmente, anche tra i bambini. E,

«Molti dei nostri sistemi di tra-
sporto in realta, piuttosto che fa-
cilitare queste cose, le stanno at-
tualmente distruggendo. 1l vero
cambiamento da fare é pensare
che la mobilita abbia uno scopo
principale, 'accesso, e che la cit-
ta debba essere un luogo dove le
persone possano anche sentirsi
piu felici».

Metropoli “compatte”

Secondo Rode, una soluzione
puo essere fornita dal modello
delle cosiddette “citta compat-
te” e dalle politiche che le gui-
dano, un tema gia affrontato in
un suo libro del 2018, Governing
Compact Cities: How to Connect
Planning, Design and Transport:
«Parliamo di un nucleo concen-
trato, che permette una pil sem-
plice gestione della mobilita, con

attuali strade per il traffico pe-
sante dividono le citta», spiega
Rode. Bisogna quindi cooperare
per produrre accesso e portare
la logica dello sharing anche nel
campo dei trasporti, a partire dal-
lo sviluppo di una mobilita micro
e alternativa: «Penso alle biciclet-
te, ai moderni hoverboard, agli
scooter, ma anche a taxi elettrici
e a minibus in grado di traspor-
tare 20-50 persone», strumenti
che offrono anche con distanze
pit brevi da percorrere rispetto al
passato I'opportunita di viaggia-
re con modalita che consumano
meno energia. «La maggior parte
dei miei colleghi economisti, chi
si occupa di pianificazione dei
trasporti, gli urbanisti e sempre
pil anche i sindaci delle citta si
rendono conto che questa € una
soluzione che dobbiamo prende-

Citta sempre piu affollate, in cui muoversi diventa un problema e una perdita

di tempo. Inquinamento in aumento. Un milione e mezzo di morti allanno, nel mondo,
per incidenti stradali. Philipp Rode, della London School of Economics and Political

Science, parte da questi elementi per mettere a punto un modello
di sviluppo alternativo che ha nello sharing il suo punto forte. E vincente

infine, il consumo di suolo pub-
blico, a scapito della rigenerazio-
ne urbana su cui bisognerebbe
puntare».

Occorre quindi invertire il pa-
radigma. Partendo, ad esempio,
dal settore della mobilita e dei
trasporti: «Si tratta in qualche
modo di tornare alla funzione
primaria delle citta, quella di
fornire accesso, che si tratti di
merci, servizi, idee, ma anche di
mettere in relazione le persone
che vi abitano e che in essa si
muovono», chiarisce con forza.

la conseguente diminuzione di
sprechi energetici e I'abbattimen-
to dei consumi, affidando il suo
funzionamento non pilt esclusi-
vamente al mezzo privato, carat-
teristica propria della citta diffu-
sa, ma favorendo l'utilizzo della
mobilita pubblica».

Chi pianifica lo sviluppo urba-
nistico deve tornare a riflettere
proprio su questo: «Le emissio-
ni dei veicoli ad uso singolo non
sono, certo, la principale causa
dellinquinamento, ma in alcu-
ne citta lo stanno diventando. Le

re molto sul serio: rimane ancora
un sogno un futuro senza mac-
chine private, ma ¢ un’‘opportu-
nita da non ignorare e su cui la-
vorarey.

E importante, quindi, «abban-
donare linterpretazione con-
venzionale dell'automobile vista
essenzialmente come proprieta
privata, un veicolo che ha cinque
posti e di solito trasporta solo
una persona e per il 96 per cento
del tempo resta fermo, parcheg-
giato sul suolo pubblico», spiega
Rode, lanciando una provocazio-
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«Occorre attenzione a non delegare agli algoritmi le funzioni
umane, perdendone il controllo. Dobbiamo procedere
lentamente e non precipitarci in scelte di cui poi pentirci»

ne: «Cio significa che non do-
vremmo considerare eccessivi i
costi necessari per la produzione
di veicoli high-tech e sofisticati,
perché saranno sfruttati da molte
pil persone. La grande opportu-
nita e quindi ridurre il numero di
veicoli privati di cui abbiamo bi-
sogno, investendo maggiormente
nei materiali e nella produzione
di veicoli alternativi».

Un aiuto nella gestione dei tra-
sporti, chiarisce, puo certamente
arrivare dalle nuove tecnologie
che rendono le citta smart, in-
telligenti: «Occorre attenzione
a non delegare agli algoritmi le
funzioni umane, perdendone il
controllo. Viviamo in un’epoca in
cui siamo dominati dalla veloci-
ta, ma vogliamo riscoprire anche
connessioni e identita. Le citta

del futuro dovranno continuare
ad avere tre caratteristiche: do-
vranno essere orientate all'uomo,
che si tratti di anziani, lavoratori
o bambini; verdi; e ottimistiche,
volte al bene, in termini di felici-
ta e salute. Penso, insomma, che
sull'argomento ci siano ancora
delle incertezze: dobbiamo chie-
derci in che modo le tecnologie
ci possono e potranno essere d’a-
iuto».

Un impegno che deve riguarda-
re tutti: singoli cittadini, organiz-
zazioni del terzo settore, imprese,
settore privato e, naturalmente,
il governo centrale, responsabile
di immaginare politiche urbane
innovative, nelle abitazioni, nei
trasporti, nello spazio pubblico,

«con un ruolo di leadership che
non puo essere sostituito da mac-
chine o algoritmi». Ad eccezione
dei settori nei quali stiamo risol-
vendo direttamente le pil grandi
crisi globali, come i cambiamenti
climatici per i quali & necessario
accelerare l'azione, «in altri cam-
pi dobbiamo procedere lenta-
mente e non precipitarci in scelte
di cui poi potremmo pentirci. E
importante fare un passo indie-
tro, rallentare, pensare, discutere
e poi decidere».

Il consumo di spazio

Una sfida per le aziende? «Posso-
no avere un ruolo fondamentale,
ma devono pensare di operare
sempre pilt come fornitori di mo-
bilita, come gia molte case auto-
mobilistiche si sono impegnate a

fare. Dal punto di vista urbano, la
vecchia logica di sostituire un vei-
colo con motore a combustione
interna con un veicolo a tecnolo-
gia a batteria non risolve certo il
problema della congestione e del
consumo di spazio».

Occorre, in conclusione, «rom-
pere la logica della produzione
dell'automobile convenzionale da
vendere a una singola persona, e
diventare produttori di mezzi in
sharing, autonomi, di fascia alta,
tecnologicamente avanzati. Se i
veicoli del futuro per la citta sono
e saranno pensati come condivi-
si, stiamo parlando del futuro, al-
trimenti rischiamo di continuare
a parlare del passato».
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