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Sharing € Smart mobility:
I’influenza degli attor1 economici
sulle politiche di mobilita urbana

La sharing mobility come caso studio del rapporto tra attori privati e
autorita locali

ell’ultimo decennio, in particolare nelle citta dei Paesi occidentali,

si € assistito all’introduzione di nuovi servizi di mobilita, inclusi nel

concetto di “sharing mobility”, basati sull’utilizzo delle piattaforme
digitali e sullo sfruttamento della capacita residua dei veicoli.!

All’interno di questa definizione ricadono diversi servizi tipizzati in base ai
meccanismi di funzionamento® e alle logiche ad essi sottostanti.> Tra questi,
ad esempio, il car-pooling* e il ride-sharing® vengono considerati servizi
capaci di promuovere effettive pratiche di condivisione, richiedendo, per
poter funzionare, un certo grado di reciprocita e di fiducia tra gli utenti.® Al
contrario, servizi come il car sharing, nonostante siano riconosciuti come
simboli della sharing economy, non possono essere annoverati tra le pratiche
di collaborazione: si tratta, infatti, di servizi che seguono logiche di mercato.’
Il car sharing, in particolare, si sviluppa come uno schema di noleggio a
breve termine, nel quale i veicoli appartengono ad una societd privata cui
viene corrisposto un pagamento in base all’utilizzo del servizio.® Inoltre,
mentre nel caso del car-pooling e del ride-sharing peer-to-peer esiste
possibilita di socializzazione data dall’incontro tra individui per svolgere
insieme il viaggio, nel car sharing non vi ¢ alcuna forma di socialita.’

Si tratta, infatti, di servizi in cui un operatore mette a disposizione nello
spazio urbano una serie di veicoli tipicamente utilizzati come mezzi di
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trasporto privato. Essi possono essere noleggiati, in tempo reale e a
distanza, da chiunque ne faccia richiesta.!”

Le ricerche nel campo delle scienze politiche e sociali che hanno trattato
il tema della sharing mobility concentrandosi sui servizi gestiti da societa
private si sono focalizzate sulle interazioni che le imprese fornitrici dei
servizi e le autorita locali intrattengono per definire le modalita operative
dei servizi sul territorio, 1’indirizzo della domanda di mobilita in citta e la
gestione dello spazio pubblico.!! Alcune ricerche, si sono concentrate sulla
definizione di pratiche che possano favorire il dialogo tra attori pubblici e
privati, per ottimizzare il processo di produzione di policy."> Altri autori
hanno considerato la sharing mobility un interessante caso studio delle
partnership pubblico-privato su scala locale, attraverso il quale proporre
modelli innovativi di governance a livello urbano.'?

La scelta di focalizzarsi sul tema della sharing mobility e, in particolare,
sui servizi di car sharing, deriva da un dato emerso nella maggioranza dei
casi studio analizzati dalla letteratura: di fronte agli interessi contrastanti tra
operatori e policy maker, la definizione di decisioni risulta particolarmente
complessa per le autorita locali.'* Questo si € tradotto, nelle citta italiane, in
decisioni contraddittorie o in non-decisioni come esito dei processi di
discussione.!’

Poiché gli strumenti di pressione a disposizione degli attori economici,
piu o meno efficaci nei confronti dei decisori politici, sono considerati un
fattore che incide in modo rilevante sul dialogo tra pubblico e privato e sulle
decisioni che ne conseguono,!¢ si vuole fornire un contributo che analizzi
I’influenza esercitata sulle decisioni pubbliche dalle imprese che offrono
servizi innovativi alle citta. L’articolo, attraverso I’analisi dei risultati di una
ricerca svolta nelle citta di Roma e Milano, ha ’obiettivo di individuare 1
principali fattori che influenzano la capacita di questi attori di incidere sulle
misure adottate dalle autorita locali e gli esiti di questa influenza
sull’orientamento degli interventi. Le citta oggetto della ricerca hanno
permesso di incentrare 1’analisi sui due contesti di maggior sviluppo del car
sharing in Ttalia,!” considerando, allo stesso tempo, realta molto diverse in
relazione alle caratteristiche che favoriscono il successo commerciale dei
servizi sul territorio.'®

Dopo una breve descrizione dei problemi connessi alla mobilita
quotidiana nelle citta contemporanee, 1’analisi del ruolo degli attori che
gestiscono 1 servizi in sharing viene ricondotta all’interno della riflessione
piu ampia sulle trasformazioni delle misure prevalenti nelle agende urbane
nelle fasi successive alla crisi economico-finanziaria del 2008. In
particolare, viene presentata la trasformazione dei servizi di mobilita
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condivisa dai primi esperimenti di condivisione alla nuova prospettiva di
mercato e vengono analizzate le modalita con cui gli interventi che
riguardano i servizi hanno acquisito nuovo significato nelle agende delle
citta italiane.'”

Successivamente, vengono analizzate le principali prospettive adottate
dalle scienze sociali per 1’analisi delle strategie promosse dagli attori privati
per influenzare 1 processi politici. Attraverso la presentazione del metodo e
dei risultati della ricerca svolta, saranno descritti 1 fattori di contesto che
incidono sulle strategie degli attori economici e gli esiti delle stesse
sull’orientamento degli interventi delle autorita locali.

Infine, nelle conclusioni, vengono analizzate le opportunita che il
contesto fornisce alle imprese come fattore che incide in modo rilevante
sulle risorse utilizzate da queste ultime per fare pressione sulle autorita
locali. Queste incidono sull’influenza esercitata dagli attori economici sulle
decisioni e sull’orientamento degli interventi che interessano le imprese.
Viene, infatti, presentato il modo in cui, a fronte di pratiche di interazione e
modalita di dialogo fortemente simili nelle due citta analizzate, le
opportunitd e i vincoli connessi al contesto storico ed urbano in cui le
imprese operano delineino specifici rapporti di forza tra attore pubblico e
privato, € come essi assumano un ruolo preponderante nell’esito del
confronto tra gli attori coinvolti.

Il ruolo assegnato alla sharing mobilty in sistemi di mobilita in
trasformazione

Le citta contemporanee sono caratterizzate da un significativo aumento del
numero e dell’ampiezza degli spostamenti quotidiani.?’ La maggioranza degli
abitanti delle citta percorre giornalmente distanze sempre maggiori per
raggiungere beni e servizi, esprimendo una domanda di mobilita in
trasformazione.?' Le esigenze dei cittadini si differenziano e individualizzano
mentre, 1 territori a bassa densita che compongono citta e metropoli soffrono
la carenza dei servizi necessari a raggiungere le opportunita urbane.??

La domanda di mobilita che ne consegue ¢ in gran parte soddisfatta
dall’utilizzo dell’automobile privata.?* T problemi connessi a questo modello
di mobilita sono numerosi: I’automobile ¢ un bene costoso e coloro che non
lo possiedono possono riscontrare numerosi ostacoli nell’accesso ad attivita
e servizi.?* La mobilita automobilistica privata ¢ inoltre responsabile di alti
livelli di emissioni climalteranti, particolarmente dannosi per la salute e per
I’ambiente.?
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I sistema di mobilita urbano e le politiche in quest’ambito incidono in
modo sempre piu consistente sulla qualita della vita nei territori e sulla
possibilita per individui e gruppi sociali di godere di pari risorse all’interno
della citta.?® Le decisioni in materia di trasporti, sull’offerta ¢ la domanda di
mobilita, possono contribuire a ridurre o ampliare gli impatti negativi del
trasporto sull’ambiente e i divari tra popolazioni che vivono in diverse zone.?’

Cosi come altre funzioni urbane, anche la mobilita ¢ attualmente
investita da processi di innovazione indotti dal dirompente sviluppo delle
tecnologie digitali.?® In questa trasformazione rientra la diffusione dei
servizi di sharing mobility gestiti da imprese private, che operano attraverso
le piattaforme digitali e 1 sistemi di geolocalizzazione accessibili dagli
smartphone.?®

I primi servizi di car sharing privato si diffondono nelle citta europee a
partire dal 2008,3° approdando a Milano nel 2013 ¢ a Roma nel 2014.3! Essi
si sono concentrati nelle citta di grandi dimensioni, densamente abitate e
caratterizzate da un reddito pro-capite elevato.’? La presenza del car
sharing sui territori ¢ stata diffusamente richiesta e immediatamente
inquadrata dai policy maker locali come uno strumento particolarmente utile
per le citta, nonostante le incertezze sull’ impatto dei servizi sulla riduzione
delle emissioni.

Smart mobility e servizi in sharing promossi dalle multinazionali del
settore automotive

Gli studi sulla politica dei trasporti hanno descritto la trasformazione
degli obiettivi e delle soluzioni adottate nelle citta europee nell’ambito della
mobilita urbana. Essi hanno ricostruito il processo di diffusione di un nuovo
modello di mobilita e di soluzioni innovative per le cittd come un’iniziativa
delle imprese del settore automotive.’?

La condivisione dell’automobile, all’arrivo degli operatori privati,
rappresentava, gia da diversi decenni, una pratica associata alle
preoccupazioni per I’impatto ambientale del trasporto: a partire dagli anni
Sessanta, infatti, nelle citta europee, si sviluppano diverse esperienze di car
sharing promosse da cittadini sensibili alla questione ecologica.’* Inoltre, i
primi servizi di sharing strutturati nascono, soprattutto in Italia, su iniziativa
delle amministrazioni comunali interessate a promuovere obiettivi di
sostenibilita ambientale.

I servizi erogati dai privati avevano, dunque, I’opportunita di assumere
immediatamente i significati positivi connessi alle pratiche di condivisione
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adottate, in passato, da amministrazioni locali, associazioni e gruppi di
cittadini. A partire da queste esperienze, in una fase di forte crisi del settore
automotive,’® le grandi multinazionali, contestualmente allo sviluppo dei
propri servizi di car sharing e alla loro introduzione nelle prime “citta
pilota”, inseriscono il trasporto condiviso in nuovo modello di mobilita
urbana incentrato sulle tecnologie digitali.’’

Attraverso la presentazione dei risultati di studi sul futuro della
mobilita,’® le multinazionali del settore automotive, a partire dal 2007,%°
propongono di affrontare le problematiche connesse alle trasformazioni
degli spostamenti urbani attraverso un modello di mobilita innovativo,
fondato sull’utilizzo on demand dei mezzi di trasporto. Le analisi presentate
dalle imprese indicano che il TPL non ¢ piu sufficiente per promuovere una
mobilita sostenibile dal punto di vista ambientale e adatta ai bisogni sempre
piu individualizzati dei cittadini. Al contrario, sono necessari ulteriori
servizi organizzati ¢ interconnessi dalle tecnologie digitali.*’ Le imprese,
dunque, offrono e propongono soluzioni incentrate sul paradigma della
“Mobility-as-a-Service (MaaS)”.*!

Esso risulta particolarmente coerente con le cornici attraverso le quali,
nella fase storica considerata, vengono interpretati 1 problemi urbani e
definite le soluzioni piu efficaci per risolverli. A partire dal 2007, la
Commissione Europea sollecita un ripensamento complessivo dell’uso delle
diverse modalita di trasporto nelle citta, attraverso I’organizzazione di un
sistema di mobilita variegato e interconnesso attraverso le ICT.#> Nel 2010,
inoltre, I’'Unione Europea inizia a rinnovare il proprio piano di azione per lo
sviluppo sostenibile delle citta, a partire dagli obiettivi di crescita definiti
dalla strategia Europa2020.3 L’Agenda Urbana Europea e le iniziative
collegate promuovono un frame volto ad affrontare in maniera integrata i
problemi urbani, attraverso una combinazione di sviluppo economico,
sostenibilita ambientale e preoccupazioni sociali.** La componente
fondamentale dell’Agenda ¢ quella della Smart City, intesa come una citta
capace di perseguire la crescita economica, lo sviluppo sostenibile e
I’inclusione sociale attraverso 1’innovazione consentita dalle ICT, e dalle
partnership con attori che commercializzano servizi e prodotti innovativi.*

La Smart Mobility, viene resa operativa dal paradigma MaaS e dalle
soluzioni ad esso connesse.*® Nelle agende urbane delle citta, in cui
guadagnano spazio le misure per la competitivita e la crescita economica,
gli interventi che riguardano 1 servizi vengono, dunque, ripensati e dotati di
nuovo significato, anche in relazione ai tagli alla spesa destinata agli enti
locali.#” In particolare, le autorita locali ricercano vantaggi competitivi da
sviluppare anche attraverso la presenza di infrastrutture e servizi innovativi
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promossi dall’immaginario Smart Cities.*® In questo contesto, le citta
tendono a ricercare modalita per mobilitare gli attori economici che erogano
servizi basati sulle ICT e le loro risorse, per perseguire obiettivi considerati
necessari per la crescita economica e lo sviluppo sostenibile.*

Strategie e risorse degli attori economici per influenzare i processi politici

Mentre le citta si impegnano ad attrarre attori economici capaci di fornire
servizi innovativi a cittadini e city users, queste imprese adottano strategie
per plasmare I’ambiente in cui operano.>

Il ruolo degli attori economici nel determinare forme e conseguenze
dell’azione pubblica ¢ stato ampiamente indagato dalle scienze sociali. Molte
delle prospettive adottate in questi studi considerano utile indagare 1’azione
delle imprese per comprendere come e perché le decisioni pubbliche
forniscano le condizioni extra-economiche favorevoli all’accumulazione.’!
Approcci differenti hanno analizzato rispettivamente 1 motivi dell’azione
delle imprese, le modalita con cui sviluppano iniziativa politica, le risorse
mobilitate e i contesti che favoriscono specifiche e innovative strategie degli
attori economici.>? Le ricerche hanno mostrato come, in particolare su scala
locale, le imprese adottino attivita classiche di pressione nei confronti dei
policy maker e si propongano per essere coinvolte nelle procedure di
formulazione delle decisioni (in modalita pit o meno formali come le
consultazioni, le audizioni, i comitati o le conferenze dei servizi).>? I
processi di scambio che in esse si realizzano sono resi possibili dalla
dipendenza reciproca tra gli attori coinvolti.>*

Alcune prospettive hanno interpretato le pressioni esercitate dalle
imprese per ottenere output favorevoli dalle decisioni come una
conseguenza della dipendenza degli attori economici dalle misure e dagli
interventi della politica.>> Allo stesso tempo, anche il coinvolgimento delle
imprese nei processi di formulazione delle decisioni, ¢ stato analizzato
come una forma di collaborazione tra attori pubblici e privati, dovuta alla
dipendenza dei decisori dagli attori economici.>

Il coinvolgimento nei processi di formulazione delle decisioni fornisce
alle imprese 1’opportunita di incidere sugli interventi delle autorita locali:
gli esiti del confronto derivano dalle risorse, dai vincoli e dalle opportunita
che il contesto fornisce agli attori economici e da come questi elementi
vengono interpretati dalle imprese.>’

Nel contesto della globalizzazione 1’aumento della mobilita del capitale
ha ampliato la capacita degli attori economici di influenzare [’azione
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pubblica nelle citta, anche attraverso la minaccia di disinvestimento dai
territori.”® Questo rappresenta uno strumento di pressione particolarmente
efficace per le imprese.”® Allo stesso tempo, esse rimangono dipendenti da
alcune specificita dei luoghi, in particolare se questi presentano forti
concentrazioni di funzioni privilegiate per I’accumulazione.®® Si tratta
principalmente delle citta terziarizzate, sede di imprese fornitrici di servizi,
come consulenza e finanza, con capitale umano e reddito pro-capite
elevati.®! La “dipendenza dal locale” incentiva le imprese a farsi
coinvolgere nei processi politici.®?

Ipotesi e metodo

A partire da questo approccio teorico, il presente contributo si concentra su
quale sia stata, nell’ultimo decennio, I’influenza degli attori economici che
erogano servizi ICT sulle decisioni delle autorita locali nell’ambito della
mobilita urbana e come su di essa incidano il contesto storico e le caratteristiche
delle citta in cui il servizio ¢ erogato.

La ricerca ¢ stata guidata da due ipotesi principali: si € ipotizzato che gli
strumenti di pressione a disposizione degli attori economici che erogano i
servizi innovativi di mobilita siano efficaci nei confronti dei decisori politici
locali, visto 1l ruolo assunto dai servizi urbani smart per le citta, ma differenti in
relazione al contesto urbano e alle condizioni di crescita o crisi delle citta in cui
essi intervengono.

Di conseguenza, in contesti urbani differenti, le societa di car sharing
possono esercitare forme di pressione pitt 0 meno efficaci nei confronti delle
autorita locali.

Si ¢ ipotizzato, inoltre, che, a partire dalle opportunita di influenza divergenti
da parte degli attori privati, le citta oggetto di indagine, per promuovere la
presenza dei servizi di sharing sul proprio territorio, siano intervenute con
misure differenti, piu 0 meno contraddittorie rispetto ai principi di sostenibilita
ambientale e accessibilita del sistema di mobilita urbano e pit 0 meno orientate
agli interessi delle imprese.

Gli operatori privati tendono a svolgere il servizio in citta con un elevato
numero di abitanti, dove la domanda ¢ piu alta e concentrata.®* Sono state,
quindi, analizzate due citta, che, pur condividendo un numero elevato di
popolazione residente, risultano profondamente diverse per una serie di
caratteristiche di contesto che favoriscono il successo commerciale dei servizi.

Milano risulta particolarmente adatta ai servizi di mobilita condivisa per
la sua conformazione geografica e urbanistica, per il reddito pro-capite e gli
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stili di vita della popolazione.®* La citta concentra un alto numero di
residenti e di funzioni in un perimetro amministrativo relativamente
piccolo.® Roma, al contrario, nonostante sia caratterizzata da un centro
ricco di funzioni terziare e alta presenza turistica, presenta vaste aree di
“citta diffusa” e ampi territori a bassa densita.®

Le due citta differiscono anche per quanto riguarda la capillarita e la
capacita del sistema di trasporto pubblico locale: mentre Milano presenta
una rete di trasporto pubblico articolata e funzionante®” Roma ¢
caratterizzata da un’offerta di mobilita debole e diseguale, anche a causa
delle condizioni di costante crisi dei servizi pubblici locali.®® La presenza di
vaste aree a bassa densita, inoltre, rende alcune zone particolarmente carenti
dal punto di vista dell’offerta di mobilita.®® L’efficienza e la capacita del
trasporto pubblico locale hanno, secondo alcuni studi, la possibilita di
incidere sull’aumento della domanda nei confronti della mobilita
condivisa.”? L’aumento della domanda verso il TPL, provocata da un
cambiamento modale dall’automobile privata, appare in grado di favorire,
attraverso effetti di sistema, 1’utilizzo degli altri mezzi di trasporto presenti
sul territorio, tra cui la sharing mobility.”!

Per condurre la ricerca sono state prese in considerazione la prima fase di
sperimentazione dei servizi (biennio 2013-2015), la successiva gestione
della sharing mobility nelle citta e i1 recenti progetti di sviluppo della
mobilita integrata nei contesti di indagine (2021). Questa scelta ¢ risultata
utile in relazione ad alcune caratteristiche del fenomeno oggetto di
indagine: la gestione di servizi di car sharing da parte di operatori privati ha
rappresentato, nell’ultimo decennio, un fenomeno emergente nelle citta del
Paese. Per questo, le autorita locali sono intervenute gradualmente con
politiche che hanno interessato le imprese del settore, in seguito a piu o
meno lunghe fasi di sperimentazione.

Per comprendere I’influenza di queste societa nella definizione delle
politiche locali, la ricerca si ¢ concentrata, in primis, sui fattori che hanno
concorso all’introduzione dei servizi: sono stati analizzati gli obiettivi e le
soluzioni definite dalle citta per la risoluzione dei problemi del trasporto
urbano, le modalita con cui il tema della sharing mobility ¢ stato trattato nel
discorso pubblico e le priorita di azione delle autorita locali nella fase in cui
1 servizi vengono adottati.

Sono stati analizzati gli atti programmatici’? utilizzati come riferimento
nelle Delibere dei Comuni che hanno introdotto e successivamente
organizzato i servizi di car sharing,”® concentrandosi su come venga
inquadrata I’offerta di servizi innovativi di mobilita in questi programmi e il
quadro normativo europeo cui fanno riferimento. Sono state, inoltre,
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analizzate le evoluzioni degli interventi sul trasporto pubblico locale in
relazione ai finanziamenti disponibili nelle due citta oggetto di indagine. La
decisione di autorizzare i privati ad erogare i servizi di car sharing sul
territorio, e il significato ad essi assegnato vengono approfonditi attraverso
I’analisi degli articoli dell’archivio de «La Repubblica»’ riguardanti i
servizi e delle dichiarazioni rilasciate dai sindaci e dagli assessori alla
mobilita, attraverso comunicati stampa e video-interviste.

Infine, ¢ stata adottata la tecnica delle interviste semi-strutturate’”> per
indagare i motivi che hanno spinto gli operatori a promuovere iniziativa
politica a livello locale, analizzando richieste, proposte’® e modalita di
azione delle imprese. Sono stati indagati i contenuti e le modalita di dialogo
tra pubblico e privato cercando di individuare le forme di dipendenza
reciproca degli attori coinvolti, I’influenza che gli attori economici
esercitano sulle decisioni delle autorita locali, i fattori di contesto che
incidono su questa influenza.

Le interviste hanno coinvolto il Responsabile Mobilita della Fondazione
per lo Sviluppo Sostenibile,”” operatori di car sharing attivi in entrambe le
citta’ e i responsabili dei servizi in sharing delle Agenzie della Mobilita di
Roma ¢ Milano.”

Sono state utilizzate tre tracce differenti per le interviste sulla base del
ruolo ricoperto dai soggetti da intervistare. In base a questo sono state
definite le aree tematiche su cui strutturare le domande.?° Le interviste sono
state svolte dal 07/01/2022 al 31/01/2022 in modalita telematica.

Risultati

Per tutto il periodo considerato, 1 programmi e le misure nell’ambito
della mobilita urbana ricalcano gli obiettivi e le soluzioni promosse
dall’Unione Europea:®' un sistema di mobilita efficiente e sostenibile ¢&
quello che al potenziamento del trasporto pubblico affianca 1’integrazione di
un’offerta di mobilita variegata, caratterizzata da servizi pubblici e privati
connessi attraverso le ICT.#? Nei documenti programmatici dei Comuni
questo modello viene considerato efficace nel coniugare sostenibilita
ambientale e crescita dell’attrattivita dei luoghi.®3 Le soluzioni individuate
per risolvere i problemi di trasporto urbano identificano anche i servizi di
sharing e le ICT come strumenti necessari alla sostenibilita del sistema di
mobilita urbano®* e al miglioramento dell’immagine della citta.

Gli articoli de «la Repubblica», raccontando 1’arrivo dei nuovi servizi
nelle citta europee e la scelta di introdurli nella prime citta italiane,
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presentano 1’iniziativa come una rivoluzione della mobilita, possibile grazie
all’intraprendenza degli attori economici e delle citta gia considerate un
modello europeo dal punto di vista della sostenibilita ambientale. In questo
caso, I’innovazione viene considerata uno strumento fondamentale per la
riduzione delle emissioni e per rispondere alle esigenze mutate ed
individualizzate dei cittadini. Gli Assessori alla Mobilita e i Sindaci
presentano I’introduzione dei servizi come un intervento di rinnovamento in
chiave sostenibile della mobilita utile a soddisfare le esigenze dei singoli, a
rendere il trasporto piu efficiente e ad avvicinare le citta ai migliori contesti
europei.®¢

Nella fase di introduzione dei servizi, la Giunta che governa Milano ¢
quella nominata dal Sindaco Giuliano Pisapia. Il tema della mobilita assume
particolare rilevanza nell’agenda della citta anche in relazione al risultato
dei Referendum cittadini sulla sostenibilita e I’ambiente.” A Roma, la
mobilita risulta essere una delle questioni piu urgenti sia nel programma del
candidato Sindaco Ignazio Marino,®® sia, successivamente, negli obiettivi
della Giunta comunale. I problemi oggettivi del TPL e I’insoddisfazione
crescente dei cittadini, infatti, richiedono interventi urgenti in quest’ambito.
Nelle dichiarazioni del Sindaco, 1’avvio dell’iter per la redazione del nuovo
PGTU viene presentato come uno strumento volto a rispondere alla
domanda di misure strutturali da parte dei cittadini e all’urgenza di
interventi piu incisivi per la riduzione delle esternalita negative del
trasporto.®’

La possibilita di adottare interventi migliorativi nell’ambito della
mobilita viene, pero, fortemente messa in discussione dall’arretramento dei
finanziamenti per i servizi urbani e, in particolare, per il trasporto pubblico
locale.”® Le politiche di austerita adottate dal governo nazionale, in risposta
alla crisi economico-finanziaria del 2008, hanno avuto un forte impatto
sugli investimenti nel sistema di mobilita e, in particolare a Roma, sulle
capacita e sulla capillarita del TPL,’' costringendo le autorita locali a
concentrare 1 fondi propri su misure volte ad evitare ulteriori arretramenti
del servizio.”? 1l car sharing privato ha rappresentato, quindi, una risorsa
utile per le autorita locali in un momento di crisi del trasporto pubblico e dei
servizi di car sharing erogati direttamente dalle amministrazioni.”

Una volta approdate nelle citta in cui ’erogazione dei servizi ¢
considerata profittevole, le imprese necessitano di interventi pubblici che
sostengano 1 servizi e indirizzino la domanda nei confronti della mobilita
condivisa. Di conseguenza, questi attori economici sono interessati a
costruire iniziativa politica per ottenere vantaggi dalle decisioni:
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«Noi spesso abbiamo chiesto alle amministrazioni di incontrarli,
soprattutto gli assessori dei 5 comuni in cui siamo. Noi attiviamo un
dialogo per chiedere cose che possono essere utili per la cittadinanza
e per la nostra attivita.» (Op01)

«Le decisioni determinano lo sviluppo in un modo o in un altro del
servizio: su questo bisogna fare ancora tantissimo. Per esempio
Milano ha imposto a tutti gli operatori di usare soltanto veicoli
elettrici e questo comporta un costo per noi. [...] Questi aspetti sono
difficili da far comprendere alle amministrazioni con cui si dialoga:
alcune lo capiscono, con altre ci sono dei dialoghi in corso: Torino e
Roma ad esempio hanno fatto grandi passi in avanti» (Op02)

In entrambe le cittd emerge un dialogo costante tra gli operatori e le
autorita locali, che avviene nella forma della consultazione e dell’incontro
informale.”* All’interno di queste discussioni emergono convergenze ¢
contrasti tra le esigenze degli attori in campo: se da un lato le imprese e le
amministrazioni locali convergono rispetto ad obiettivi di integrazione del
sistema di mobilita, i modelli di servizio considerati profittevoli dagli
operatori contrastano con le volonta espresse, nel tempo, dalle
amministrazioni locali: ’accessibilita per chi risiede in periferia, I’indirizzo
della domanda prioritariamente verso il trasporto pubblico e la sostenibilita
dei servizi®® vengono rallentati da un modello operativo svincolato da
principi di equita e sostenibilita ambientale.

L’indirizzo della domanda prioritariamente verso il TPL ha assunto una
rilevanza sempre maggiore in seguito alle prime forme di sperimentazione
dei sistemi di Mobility-as-a-Service:*°

«Un tema attuale, molto caldo, ¢ la questione MaaS. Questa
piattaforma vorrebbe dare I’opportunita per scegliere il miglior mezzo
a disposizione per fare un tragitto. Questa ¢ un’interlocuzione molto
importante perché il tema ¢ complesso e investe vari aspetti, tra cui le
modalita con cui si propone di stabilire la scelta del mezzo di
trasporto proposto dalla piattaforma per spostarsi.» (Op02)

«Un’altra cosa importante ¢ che si stanno sviluppando gli schemi
MaaS nelle citta, che non sono di semplice realizzazione. Siamo piu
societa che devono collaborare: il punto ¢ come si divideranno i
clienti delle varie aziende di trasporto.» (Op01)

Poiché il car sharing risulta dannoso nel momento in cui erode la
domanda per modalita di spostamento piu sostenibili come il TPL e la
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mobilita lenta®” le preoccupazioni e le richieste degli operatori sull’indirizzo
della domanda di mobilita all’interno di un sistema di trasporto
interconnesso, possono entrare in contrasto con gli obiettivi di riduzione
delle emissioni.”®

Le interviste svolte hanno fatto emergere una generale apertura delle
amministrazioni locali alle necessita manifestate dagli operatori, e la
possibilita per le imprese di influenzare le decisioni: le autorita locali,
interessate ad attrarre questi servizi sul proprio territorio e, di conseguenza,
a definire gli interventi in modo condiviso con le imprese, tendono a
prendere decisioni che possano soddisfare gli operatori privati.”®

Vi sono pero, tra le due citta, profonde differenze, in relazione alle
diverse strategie che gli attori economici possono adottare.

In tutto il periodo considerato, a Roma, il rapporto tra gli attori e le
conseguenti decisioni, sono influenzati dalla possibilita che gli operatori
abbandonino la citta. Le decisioni vengono prese in accordo con le esigenze
espresse dalle imprese e nel rispetto dei veti posti dagli operatori. Questo ha
forti ripercussioni sulle possibilita dell’amministrazione di orientare il
servizio e di adottare misure che includano la sharing mobility in una
gestione maggiormente sostenibile del sistema di trasporto:

«L’amministrazione per far capire agli operatori che non vuole che se
ne vadano agevola I’attivita [...] Una delle cose che Roma ha avuto
intenzione di fare in maniera preponderante ¢ quella di estendere in
periferia questi servizi. Il problema per gli operatori & che la periferia
risponde in modo diverso, ¢ caratterizzata da problematiche sociali
che si riversano sul servizio» (Roma Servizi per la mobilita)

Per incentivare la presenza dei servizi sul territorio, 1’amministrazione
ha, inoltre incluso le imprese in sedi decisionali piu ampie. In questo modo,
gli attuali gestori dei servizi nella Capitale hanno maggiori opportunita di
incidere sulle decisioni:

«Il Comune ha coinvolto questi operatori come se fossero una parte
dell’amministrazione all’interno di contesti nei quali si parla di
mobilita a 360 gradi, quindi non solo con gli operatori di trasporto ma
con tutti gli attori che si occupano di mobilita» (Roma Servizi per la
Mobilita)

A Milano, invece, gli operatori non hanno le stesse risorse negoziali da
utilizzare nei confronti dell’amministrazione comunale per ottenere policy
favorevoli ai loro profitti: il Comune di Milano adotta misure che tengono
conto delle richieste degli operatori nel momento in cui queste risultano
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coerenti con gli obiettivi stabiliti dall’amministrazione.!® Al contrario di Roma, la
citta ha potuto definire in autonomia interventi volti ad aumentare il contributo dei
servizi alla sostenibilita urbana e ad integrare la sharing mobility nel sistema di
trasporto come forma di spostamento complementare al TPL.!! Questo avviene
perché la citta di Milano risulta di per sé attrattiva per gli operatori:

«Milano ¢ una cittd con determinate caratteristiche sia in ambito
demografico, sia di reddito pro capite sia di dinamismo della cittadinanza.
Altro elemento chiave sono state politiche come I’istituzione dell’Area Cx»
(Op02)

«Milano dal punto di vista della ricerca dell’innovazione ¢ stata sempre
una citta all’avanguardia nella sperimentazione sul sistema di mobilita
[...] Milano ¢ compatta, ¢ molto concentrata, le persone usano il trasporto
pubblico. E una citta semplice, pitl razionale, non ha la stessa complessita
di molte altre citta.» (Op01)

\

Il capoluogo lombardo ¢, inoltre, riconosciuto a livello europeo come
contesto con buone prospettive di governo intelligente del territorio. Da questo
punto di vista, la citta sembra trovarsi in posizione di vantaggio rispetto alla
media delle citta italiane.'%?

Roma rappresenta un contesto differente per gli operatori:

«Roma ¢ una citta che ha una dimensione molto ampia come comune e
non ¢ compatta. Non si poteva non coinvolgere una citta come Roma in
termini di numero di popolazione. Ovviamente il car sharing funziona
meglio dove ci sono piu persone nello stesso quartiere, e non nelle aree
diffuse, mentre a Roma ci sono zone periferiche poco densamente
abitate.» (Op01)

«Abbiamo chiesto alle amministrazioni che ci siano posti, ¢ indichiamo
quali, dove mettere delle aree in cui far sostare il car sharing, abbiamo
chiesto misure che agevolino I'utilizzo delle nostre automobili e
I’abbattimento del canone che dobbiamo pagare per erogare il servizio.
Abbiamo detto alle amministrazioni che potevamo rischiare di chiudere il
servizio, di andare via dalla citta. Roma, Torino e Firenze sono state
sensibili su questo, Milano no, e infatti con Milano continuiamo ad avere
un’interlocuzione aperta.» (Op0l)

Le differenze tra 1 due contesti di indagine risultano evidenti
dall’organizzazione dei servizi sul territorio, dagli obblighi di servizio per gli
operatori e dalle misure adottate nel tempo dalle autorita locali.'?3
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Conclusioni

L’articolo ha esplorato quale sia I’influenza esercitata dagli attori
economici che forniscono servizi innovativi di trasporto sugli interventi
delle autorita locali nell’ambito della mobilita. L’analisi svolta ha permesso
di mettere in evidenza le divergenze di influenza delle imprese che
forniscono servizi di car sharing e di orientamento delle misure adottate in
due contesti urbani. I risultati della ricerca hanno permesso di far emergere
come queste divergenze siano connesse ai rapporti di forza tra attore
pubblico e attore privato cui contribuiscono le caratteristiche del contesto in
cui gli operatori erogano 1 servizi. Tali rapporti di forza permettono alle
imprese di utilizzare differenti strategie di pressione nei confronti delle
autorita locali, influenzando in modo differente 1’orientamento delle
decisioni.

Dall’analisi svolta emerge come, i servizi di sharing mobility erogati dai
privati abbiano rappresentato una risorsa per le autorita locali in una fase di
forte arretramento della capacita di spesa per i servizi di trasporto. Essi,
nell’ultimo decennio, hanno assunto un duplice significato per i policy
maker delle citta analizzate: in quanto asset basilari per la costruzione della
Mobility-as-a-Service, essi rappresentano uno strumento funzionale agli
obiettivi di sostenibilita urbana e di sviluppo economico locale attraverso il
miglioramento dell’immagine dei luoghi. Le amministrazioni locali per
promuovere la citta intelligente, sostenibile e attrattiva cercano di mobilitare
gli attori che erogano servizi di sharing basati sulle piattaforme digitali,
creando le condizioni affinché essi operino sul loro territorio,
coinvolgendoli in processi di consultazione e cercando di integrare i loro
interessi nelle misure adottate. Nella fase storica analizzata, questi attori
economici hanno avuto D'opportunitd di influenzare le decisioni delle
autorita locali nell’ambito della gestione della mobilita urbana.

La dipendenza delle imprese dalle decisioni adottate a livello locale le
spinge a promuovere iniziativa politica, avendo, perd, risorse differenti nei
contesti urbani analizzati. La possibilita per gli operatori di utilizzare la
risorsa exit ne aumenta fortemente le opportunita di ottenere output
favorevoli dalle misure adottate e di essere inclusi nei processi di
formulazione delle decisioni. Milano, in questo senso, rappresenta
un’eccezione tra le citta italiane. Grazie ai vantaggi che la citta offre alle
imprese e che ne determina la dipendenza dalle specificita del luogo, le
autorita locali sono in grado di adottare misure che migliorino le
performance di questi servizi all’interno del sistema di mobilita. Al
contrario, a Roma, dove gli operatori hanno maggiori capacita di pressione
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sui decisori, 1 servizi riproducono la gerarchizzazione delle aree che
compongono la metropoli, ¢ le misure adottate rischiano di provocare lo
spostamento modale da forme di trasporto maggiormente sostenibili.

Con la presentazione dei progetti MaaS, gli operatori hanno manifestato
la necessita di intervenire nella discussione e nelle decisioni relative alla
gestione della mobilita integrata. Poiché i sistemi MaaS hanno 1’obiettivo di
trasformare la gestione della mobilita in citta, assegnando un ruolo
importante alle ICT, alla varieta dei servizi di trasporto e alle abitudini dei
cittadini,'® le decisioni in quest’ambito, potranno avere impatti rilevanti
sulla vita quotidiana degli individui e sulla qualita dell’ambiente urbano.

La ricerca svolta presenta alcuni limiti connessi ai contesti indagati e al
numero delle fonti giornalistiche utilizzate per [’analisi del discorso
pubblico nella fase di sperimentazione dei servizi. I risultati presentati
nell’articolo dovrebbero essere ulteriormente approfonditi attraverso la
comparazione tra contesti urbani piu vicini al caso ordinario di Roma che
alla citta di Milano, considerata un’eccezione da numerosi punti di vista.
Dovrebbe inoltre essere approfondita 1’eventuale presenza di voci critiche
nei confronti dei servizi di car sharing e di sharing mobility nella fase della
loro introduzione nelle citta italiane.

L’analisi delle risorse a disposizione e del ruolo assunto dalle societa
private che erogano servizi innovativi alle citta, nel contesto della
globalizzazione e in una fase storica in cui essi vengono considerati
strumenti utili alla costruzione della citta intelligente e attrattiva, necessita di
essere ulteriormente approfondita. Essa, infatti, pud far luce sulle
trasformazioni degli interventi che riguardano i servizi e la loro gestione in
diversi ambiti e contesti urbani e su quali siano gli attori e gli interessi
attualmente coinvolti e protagonisti nella formulazione delle decisioni.
Inoltre, I’introduzione di piattaforme volte a rendere 1’azione pubblica
maggiormente efficiente in diversi ambiti del governo urbano (come i
trasporti, attraverso gli schemi MaaS), richiede di approfondire il ruolo
assunto da diversi attori (tra cui le societa private e i cittadini) nell’orientare
la gestione e gli interventi sui servizi su scala locale, gli interessi, le modalita
di azione e I’influenza che essi possono esercitare sulle misure adottate.

Da un punto di vista pratico, il presente contributo fa emergere come, tra
i fattori di contesto che influenzano le capacita delle autorita locali di
negoziare misure coerenti con i principi di sostenibilita e accessibilita, siano
comprese 1’ampiezza della domanda verso il TPL, e I’adozione di misure di
mobilitd sostenibile volte a disincentivare 1’utilizzo dell’automobile. Per
questo, I’investimento nei servizi pubblici di trasporto pud rappresentare
una delle misure principali per governare la trasformazione in atto.
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