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INTRODUZIONE

Monica Bernardi, Giampaolo Nuvolati

Il presente volume propone una serie di azioni, pratiche e politiche
innovative che puntano a migliorare le condizioni di benessere degli in-
dividui e delle comunita di appartenenza'. Lo fa partendo da tre concetti
fondamentali, oggi pill che mai attuali: qualita della vita, innovazione so-
ciale e sharing economy. Il primo saggio approfondisce il tema della qualita
della vita (Giampaolo Nuvolati) mettendo in evidenza la crescente impor-
tanza delle pratiche di condivisione e partecipazione nel dare risposta ai
bisogni individuali e collettivi di benessere; il secondo (Monica Bernardi)
esplicita i temi guida, innovazione sociale e sharing economy, presentando
il caso della citta di Milano.

Siricorda chela stessa Commissione Europea ha attivato una serie di stru-
menti finanziari, come ’EaSI, il programma per 'occupazione e I'innovazio-
ne sociale, per promuovere l'occupazione sostenibile e di qualita, garantire
una protezione sociale adeguata e dignitosa, combattere I'emarginazione e
la poverta e migliorare le condizioni di lavoro. Sul fronte della sharing eco-
nomy il Parlamento Europeo nel 2017 ha approvato una Risoluzione - che
segue di un anno la comunicazione della Commissione Europea del giu-
gno 2016 sullo stesso argomento — con la quale ha chiarito 'importanza di
sostenere 'economia e le pratiche collaborative, pur garantendo la concor-
renza leale e il rispetto sia dei diritti dei lavoratori che degli obblighi fiscali.

Lattenzione da parte dell’'Unione Europea per le pratiche innovative,
che siano di stampo sociale, tecnologico o collaborativo, sta favorendo le-
mersione di tante e diverse iniziative, il cui fine ultimo resta la possibilita
di garantire ai cittadini migliori condizioni di vita. E infatti chiara la ne-
cessita di adottare approcci e strategie alternative per far fronte ai gravi
problemi che stanno interessando la societa attuale.

Le cosiddette smart city, analizzate nel terzo saggio del volume (Leti-
zia Chiappini e Serena Vicari Haddock), si propongono in prima battuta

! Gli autori dei saggi sono sociologi e sociologhe che lavorano da tempo su que-
sti temi nel Dipartimento di Sociologia e Ricerca Sociale dell’Universita degli studi
di Milano Bicocca - ad eccezione di Davide Diamantini e Giulia Mura che afferi-
scono al Dipartimento di Scienze Umane per la Formazione “Riccardo Massa” dello
stesso Ateneo.
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VIII MONICA BERNARDI, GIAMPAOLO NUVOLATI

proprio di risolvere alcune di queste problematiche al fine di migliorare la
qualita della vita e soddisfare le esigenze di cittadini, istituzioni e imprese.
Attraverso strategie di pianificazione urbanistica che puntano all’'ottimiz-
zazione e all’'innovazione dei servizi pubblici, nelle smart city si cerca di
connettere le infrastrutture materiali con quelle immateriali, i.e. il capi-
tale umano, intellettuale e sociale dei suoi abitanti, e 'esempio riportato
nel saggio, la citta di Amsterdam, ¢ emblematico.

Nel contesto di queste citta innovative, attente non solo alla dimen-
sione tecnologica ed economica, ma anche e soprattutto a quella sociale e
umana, sono diversi gli ambiti affrontati dal volume che mettono in evi-
denza la trasversalita delle pratiche e delle politiche.

Muoversi in citta (Matteo Colleoni e Massimiliano Rossetti) ¢ sempre
stato un tema chiave delle politiche locali, in quanto la mobilita influenza
sia gli individui che 'ambiente urbano. Il quarto saggio propone in merito
una riflessione sulle pratiche sostenibili e sulle politiche per il migliora-
mento della qualita dell’'ambiente urbano. Lattenzione per i Piani urbani
per la mobilita sostenibile (PUMS) e i casi di Bologna, Torino e Milano
mettono in evidenza contesti caratterizzati da elevati livelli di innovati-
vita e riconoscimento nazionale.

Lavorare in citta (Alberta Andreotti) & un altro ambito che, grazie
alle nuove tecnologie, ha visto negli anni profonde trasformazioni sia
dei contenuti che degli strumenti e soprattutto dei luoghi del lavoro. Il
quinto saggio approfondisce la destrutturazione degli spazi lavorativi,
mettendo in luce le caratteristiche dei coworking e presentando il caso
di Milano, una delle prime citta ad aver attuato misure regolative ed in-
centivi per i coworking.

Nel sesto saggio si esamina il tema dell'abitare in citta (Silvia Mugnano):
secondo il Report 2015 di Housing Europe la scarsita di alloggi adeguati,
il peggioramento dei prezzi, la polarizzazione sociale e abitativa rimango-
no crescenti preoccupazioni per le politiche pubbliche nella maggior parte
dei paesi europei. Il tema & affrontato esplorando la formula dell’abitare
condiviso, una modalita innovativa che negli ultimi anni ha visto diverse
e interessanti sperimentazioni anche in Italia.

Oltre a muoversi, lavorare e abitare in citta vanno considerati altri
aspetti della vita urbana. Tra questi, il volume, nel settimo saggio, toc-
ca il tema della salute (Mara Tognetti Bordogna): essere in salute in citta
oggi passa anche attraverso le trasformazioni che il mondo della cura sta
vivendo grazie alle nuove tecnologie; il saggio, nello specifico, propone il
modello di sviluppo della sanita digitale implementato nella Regione Ve-
neto, mettendo in luce un processo di transizione sempre pitt marcata da
paziente a cittadino attivo, manager del suo stato di salute.

I1 tema della sicurezza in citta (Sonia Stefanizzi) & preso in esame
nell’ottavo saggio guardando alle politiche integrate di sicurezza urbana
e alla cosiddetta ‘nuova prevenzione sono molte le citta che, seppur solo
recentemente, hanno manifestato I'intenzione di avviare programmi di
riconoscimento politico e di assunzione del problema. Il saggio presen-
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ta nello specifico il caso lombardo che, con la legge n. 4/2003, ha avvia-
to una delle primissime sperimentazioni di legislazione di sostegno e di
impulso alle politiche locali di sicurezza. Emerge come, nonostante i Pat-
ti Locali di Sicurezza Urbana previsti dalla suddetta legge siano risultati
strumenti capaci di promuovere prassi di partecipazione e concertazione
locale, sia necessario lavorare ancora molto al fine di coinvolgere le diffe-
renti componenti delle comunita locali nella definizione condivisa delle
problematiche di sicurezza urbana e nella gestione partecipata degli in-
terventi di prevenzione.

Due casi internazionali introducono poi ad altri due topic di interesse
urbano. Con il caso di Seoul, in Corea del Sud, si affronta il tema del Turi-
smo urbano con un’attenzione particolare alle giovani generazioni (Elisa-
betta Ruspini e Monica Bernardi): la prospettiva generazionale e lo studio
dei Millennials consente infatti di comprendere i nuovi trend e di indivi-
duare le prospettive pit promettenti per I'industria turistica, a partire dal-
lo stretto legame che sussiste tra giovani ed economia della condivisione.

Il caso di Portland in Oregon permette invece di indagare un ambi-
to delle politiche territoriali urbane solo di recente entrato a far parte del
dibattito italiano, ossia quello delle politiche urbane alimentari e/o del si-
stema-cibo (Nunzia Borrelli). Il saggio illustra i passaggi fondamentali di
questa importante innovazione nella regolazione del sistema-cibo, appro-
fondendo in tal senso le principali caratteristiche delle politiche urbane
alimentari attraverso il caso americano.

Anche il tema della formazione in citta (Davide Diamantini e Giulia
Mura) trova spazio nel volume: il mondo della scuola sembra struttural-
mente impermeabile alle innovazioni, tuttavia le riflessioni sulla Buona
Scuola e’Agenda Digitale evidenziano come la preparazione dei giovani sia
sempre di pitt una priorita del sistema nazionale. In particolare, nel saggio
emerge 'importanza di sviluppare approcci sistemici in cui le ammini-
strazioni locali siano in grado di promuovere comunita di apprendimento
auto-gestite, basate sulla condivisione delle esperienze, sull’individuazio-
ne delle pratiche migliori e sull’aiuto reciproco. Il caso riportato ¢ quello
del Distretto digitale dell’apprendimento e della conoscenza realizzato nei
Comuni di Cinisello Balsamo, Rho, Pero e Carugate.

L'importanza del ruolo giocato dalle pubbliche amministrazioni ¢ tra-
sversale a tutti i casi studio proposti nel volume, che si chiude, infatti, con
una riflessione sull’ amministrazione condivisa (Monica Bernardi), ossia su
modalita amministrative innovative basate sulla collaborazione, in grado
di rimettere nelle mani dei cittadini la propria citta. Il caso di Bologna,
con il Regolamento sulla collaborazione fra cittadini e amministrazione
per la cura e la rigenerazione dei beni comuni urbani, dimostra come la
Pubblica Amministrazione, adottando il paradigma della condivisione,
possa davvero fungere da abilitatore per ridare ai propri cittadini auto-
nomia individuale e collettiva.

Ognuno di questi saggi presenta una breve panoramica sulle politiche
tradizionali, per poi focalizzarsi su quelle pilti innovative. Segue la presen-
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tazione di un caso studio che ha visto nuove sperimentazioni e infine un
accenno alle prospettive future.

Il volume ripercorre i principali ambiti di sviluppo urbano messi oggi
a dura prova dalla crisi economica globale nonché socio-relazionale, e da
una societa in cambiamento che appare sempre piu vulnerabile, incerta,
complessa e ambigua. In questo contesto aumenta la necessita di creare
efficienti ed efficaci ecosistemi per la promozione locale dell’innovazione
eicasi studio presentati dagli autori consentono di tracciare una roadmap
delle pratiche piltl innovative riproducibili anche in altri contesti urbani.

Pur nella consapevolezza che le strategie di intervento di volta in volta
individuate non possono trovare automatica applicazione in contesti di-
versi per dimensione, popolazioni e regioni socio-economiche, il percorso
teorico, metodologico e pratico presentato si pone come utile riferimento
cui guardare nel quadro di future progettazioni delle politiche pubbliche.

I1 testo & rivolto a studenti, docenti, operatori che lavorano a vario li-
vello in settori del sociale.
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QUALITA DELLA VITA E SHARING ECONOMY:
UNO STRETTO LEGAME

Giampaolo Nuvolati

1. Nascita e sviluppo della ricerca internazionale sulla qualita della vita

Il concetto di qualita della vita ha visto negli ultimi decenni una at-
tenzione crescente. Non esiste agenda o programma politico che non
contempli questo termine. Non si contano i beni di consumo che nel-
le pubblicita vengono definiti in grado di migliorare la qualita della vita
dei consumatori. In ambito accademico gli studi sulla qualita della vita
vantano una tradizione pil che cinquantennale allorché negli Stati Uni-
ti, a partire dagli anni ’60, prese corpo quello che & conosciuto come il
Movimento degli Indicatori Sociali: un insieme di ricerche finalizzate a
misurare il benessere sociale, culturale, e non solo economico, delle co-
munita attraverso la raccolta di dati statistici. La ricerca si & successiva-
mente spostata in Europa e per la precisione nei paesi scandinavi, per poi
approdare in Germania e in tutto il mondo. Da allora, la produzione di
ricerche, studi, archivi dati, riviste specializzate afferenti al tema della
qualita della vita si & moltiplicata interessando ora realta locali, ora stu-
di comparativi a livello nazionale o internazionale. E del 1974 la nascita
della rivista scientifica di riferimento per gli studiosi della qualita della
vita: «Social Indicators Research. An International and Interdisciplinary
Journal for Quality-of-Life Measurement», alla quale ne seguiranno altre,
tra cui «Applied Research in Quality of Life», la rivista ufficiale dell’I-
SQOLS (International Society for Quality-of-Life Studies). Una tappa
importante & costituita negli anni Novanta proprio dalla costituzione di
questa associazione che, di fatto, ha ereditato la tradizione del Movimen-
to sopra citato e che ha organizzato una serie di importanti conferenze
in tema di qualita della vita, alcune delle quali in Italia: Firenze 2009 e
Venezia 2011. Oggi molte organizzazioni mondiali stanno prestando at-
tenzione al tema della qualita della vita. Esempi recenti e rilevanti sono
il report della Commissione Europea: GDP and Beyond: Measuring Pro-
gress in a Changing World e il lavoro svolto dalla CMEPSP (Commission
on the Measurement of Economic Performance and Social Progress)
promosso dal governo francese e presieduta da Joseph Stiglitz, Amartya
Sen e Jean-Paul Fitoussi (2009); entrambe le iniziative sono tese a porre
I'enfasi soprattutto sugli aspetti non economici del benessere (Annoni e
Weziak-Bialowolska 2012).

Giampaolo Nuvolati (a cura di), Sviluppo urbano e politiche per la qualita della vita,
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2 GIAMPAOLO NUVOLATI

2. La tradizione italiana

Nel nostro paese, accanto alla pubblicazione di articoli volti a fornire
un quadro teorico sul concetto di qualita della vita (Gadotti 1986; Schifini
D’Andrea 1988; Spano 1989; Vergati 1989; Nuvolati 1998), sono stati re-
alizzati diversi studi empirici sulla qualita della vita, soprattutto a livello
locale. Tra le esperienze pioneristiche vanno soprattutto ricordati i cosid-
detti BSA (Bilanci Sociali d’Area) che hanno trovato realizzazione negli
anni Settanta e Ottanta a Milano, nelle venti Zone di decentramento del
Comune (Bona et al. 1979). Lobiettivo dei BSA, in particolare, era quello
di stimare il fabbisogno della popolazione in merito a una serie di servizi
pubblici: dalle scuole ai centri civici, dagli impianti sportivi ai consultori. I1
modello, utilizzato a fini di programmazione oltre che di descrizione della
realta, comparava la distanza delle venti Zone per una serie di indicatori
rispetto ad un valore ideale o standard di legge (Martinotti 1988). Accanto
a dati di tipo ecologico, i BSA prevedevano anche una serie di rilevazioni
tramite survey per stimare gli stili di vita dei milanesi. La survey pit signi-
ficativa che si vuole qui ricordare é rappresentata dalla ricerca sulla qualita
della vita a Milano condotta dall’Istituto Superiore di Sociologia nel 1986.
Essa costituiva una rilevazione analoga a quella del 1981 sempre nell’am-
bito dei BSA. Questa indagine, per la ricchezza di informazioni raccolte
e la periodicita delle rilevazioni, presentava peraltro alcune affinita con le
General Social Survey e le Continuous National Surveys statunitensi. L'in-
dagine, sarebbe inoltre stata di esempio per una serie di altre rilevazioni
multitematiche effettuate nel nostro paese a partire dalla Indagine Socia-
le Lombarda, a livello regionale, pensata e realizzata nella seconda meta
degli anni Ottanta, fino ad arrivare alle Indagini Multiscopo sulle famiglie
realizzate dall’Istat, a livello nazionale.

Dopo la nascita delle prime esperienze pioneristiche e nello stesso tem-
po gia avanzate come i BSA, si € verificata una fase di rallentamento della
ricerca ed una successiva ripresa solo a meta degli anni Novanta. Fanno
eccezione alcune esperienze che hanno mantenuto una certa continuita
nel tempo. Tra le social surveys da ricordare sono le tre promosse nella
Regione Lombardia nel 1987, 1994 e 2000 (IReR 1991, 1997, 2001). Per il
caso milanese ¢ necessario segnalare anche il lavoro svolto dall’associa-
zione MeglioMilano che dal 1989 ad oggi raccoglie ed elabora ogni anno
circa 70 indicatori sociali oggettivi sulle condizioni di vita degli abitanti
della citta (Nuvolati 2010). In generale, I'attuale risveglio sul tema della
qualita della vita é soprattutto addebitabile alla crescita preoccupante di
nuovi fenomeni che riguardano le comunita nel loro complesso e non so-
lo i segmenti piti deboli. Si fa riferimento ai problemi dell’inquinamento,
dei conflitti etnici, delle carenze e disfunzioni dei servizi: problemi che re-
clamano forme pit continue di monitoraggio della qualita della vita tanto
nelle sue componenti pilt oggettive che in quelle soggettive. In quest’ulti-
ma ottica si pongono alcuni studi comparativi italiani quale quello dell’I-
stat - Indagine multiscopo sulle famiglie, La vita quotidiana nelle grandi
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cittd, che ha riguardato per il 1998 I’analisi della qualita della vita nelle 13
maggiori citta italiane.

In questi ultimi vent’anni molte amministrazioni locali hanno prov-
veduto a raccogliere dati e informazioni statistiche di vario tipo che docu-
mentassero il livello di vivibilita delle citta. Le esperienze piu interessanti
hanno determinato lo sviluppo dei cosiddetti ‘Osservatori sulla qualita
della vita’. La filosofia che sta alla base degli osservatori ¢ il monitoraggio
continuo della qualita della vita della popolazione (nei suoi vari segmenti:
giovani, anziani, donne, famiglie) non solo dal punto di vista della con-
dizione economica, ma anche di quella sociale, ambientale, relazione, ci-
vile al fine di poter procedere ad una progettazione pill mirata. L'idea di
fondo ¢ stata la stessa promossa dal DFP - Dipartimento della Funzione
Pubblica, nell’ambito del disegno complessivo di riforma della Pubblica
Amministrazione, fondato sul valore della sperimentazione e della dif-
fusione di casi esemplari. A questo scopo I'Istat, nel 1996, avviava su in-
carico dello stesso Dipartimento, un progetto pilota per la creazione del
Catalogo dell’innovazione nella Pubblica Amministrazione, avente il com-
pito di raccogliere e diffondere le soluzioni innovative ed efficaci promos-
se dalle PA. Uno dei primi passi mossi in merito risale al 1997: grazie alla
collaborazione tra diversi Comuni aderenti alla USCI (Unione Statistica
dei Comuni Italiani), in quell’anno nasceva infatti un gruppo di lavoro,
composto dai responsabili degli Uffici di statistica dei Comuni di Como,
Imola, Lodi, Monza, Nichelino (TO) e Pistoia, con lo scopo di definire un
modello sperimentale di rilevazione, da applicarsi alle rispettive realta
comunali e che consentisse di registrare annualmente le variazioni nel li-
vello di vivibilita urbana. Va peraltro ricordato che gia a partire dal 1990,
I’Ufficio statistica del Comune di Como realizzava, con cadenza annuale,
una rilevazione della qualita della vita cittadina. Le esperienze del gruppo
dei sei Comuni, insieme a quella di Milano, rappresentano forse i casi in
cui la realizzazione di un Osservatorio sulla qualita della vita & stata me-
glio realizzata e sono quindi in grado di porsi come guida per altre realta,
sebbene nel tempo abbiano perso parte del loro vigore. Sempre piu realta
locali comunque si stanno accostando alla creazione e utilizzo di un si-
mile strumento di lettura della qualita della vita. Si vedano ad esempio la
Provincia di Bologna, la Provincia di Verbania, il Comune di Napolj, il
Comune di Bolzano, solo per fare alcuni esempi di Pubbliche Amministra-
zioni che, a inizio millennio, si sono confrontate con questi temi pur con
tutte le difficolta legate allo sviluppo degli strumenti e dei dati disponibili.

Sul tema della qualita della vita sono poi da ricordare per il caso italiano
anche le ricerche condotte da alcuni quotidiani quali «II Sole 24 Ore» che
dal 1988 raccoglie una serie di indicatori sul benessere socio-economico
nelle provincie italiane, cui si & aggiunta, a partire dal 1999, la rilevazio-
ne promossa da «Italia Oggi». Sebbene questi studi siano stati oggetto di
numerose critiche per il metodo adottato hanno comunque costituito e
continuano a rappresentare un punto di riferimento importante per la ri-
flessione e lo studio del benessere nel nostro paese.



4 GIAMPAOLO NUVOLATI

Nel 2010 si ¢ infine costituita in Italia I’Associazione italiana di studi
sulla qualita della vita (AIQUAV) che ha lo scopo di raccogliere le espe-
rienze locali di ricerca e riflessione in tema di qualita della vita e di fare da
collegamento con le organizzazioni internazionali: la gia citata ISQOLS,
in particolare. AIQUAV ha come ulteriore obiettivo la ricostruzione della
storia degli studi sulla qualita della vita e intende costituire un punto di
riferimento per tutti coloro che a vario livello, studiosi, giornalisti, pub-
blici amministratori, si interfacciano su questo tema. Inoltre AIQUAYV,
che ha gia dato vita a diversi convegni nazionali, fa parte delle associazio-
ni che collaborano con I'ISTAT e il CNEL nella definizione e costruzione
di un indice denominato BES (e di cui esiste una versione specifica legata
alle questioni urbane e denominata URBES) per la misurazione di un Be-
nessere Equo e Sostenibile attraverso una prospettiva multidimensionale
che consenta di cogliere gli squilibri sociali, economici e culturali tra le
varie regioni del nostro Paese. In questo quadro oggi ’AIQUAYV intende
inoltre promuove workshop e attivita formative rivolte a studenti di vario
livello e ad operatori di vari settori interessati a sviluppare progetti e stu-
di sulla qualita della vita.

3. Le principali coordinate teoriche per la definizione del concetto di qualita
della vita

Per diverso tempo la discussione sulla qualita della vita si & semplice-
mente focalizzata sulla distinzione tra bisogni primari e secondari, tra
aspetti materiali e immateriali del benessere: una discussione sostan-
zialmente tesa a sottolineare come il benessere stesso di un individuo o
della collettivita di appartenenza non fosse solo riconducibile allo svilup-
po economico ma anche agli aspetti sociali, culturali ed esistenziali. Piu
recentemente il dibattito si ¢ spostato sul tema delle disuguaglianze. In
particolare, sulla falsariga della critica che Amartya Sen (1993) muove sia
all’utilitarismo ‘benthamiano’ che al neo-contrattualismo ‘rawlsiano’, si
¢ giunti alla conclusione che il benessere non & piti semplicemente dedu-
cibile dalla soddisfazione espressa dai singoli relativamente alle proprie
condizioni di vita, né tantomeno dalla semplice disponibilita di beni e ri-
sorse. In altri termini non & ci6 che abbiamo, ma cio che siamo in grado
di fare (functionings) scegliendo tra possibili alternative (capabilities) a
rendere la nostra vita degna di essere vissuta. Eric Allardt (1976) avreb-
be detto che la qualita della vita non si esaurisce nell’having ma piuttosto
rimanda alle condizioni di being e loving. Questo spostamento di fuoco
dalle risorse alle azioni e alle attivita che I'individuo € in grado di svol-
gere (doing) nel rispetto degli altri individui e di un orizzonte valoriale
di riferimento, pone al centro della riflessione 'analisi delle circostanze e
degli elementi che ostacolano la trasformazione dei beni, servizi o risorse
disponibili in un reale e accresciuto funzionamento dell’individuo stesso,
creando appunto forme di disequilibrio. Un esempio molto semplice. Noi
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tutti disponiamo del bene automobile, delle reti stradali, e delle infrastrut-
ture di trasporto pubblico; eppure la functioning della mobilita - intesa
in termini di tempo necessario per muoversi da un punto A ad un punto
B - ¢ ancora estremamente ridotta a causa del traffico. La incontrollata
crescita di risorse non determina, in altri termini, una facile accessibilita
e usabilita delle stesse. Non sono solo le componenti economiche a creare
percorsi di disuguaglianze nell’accesso alle risorse stesse; ¢ il sistema delle
informazioni, la congestione dei canali di mobilita, il digital divide a far
si che, pur in presenza di un discreto numero di risorse, solo alcuni sog-
getti siano in grado di praticare con successo le azioni di avvicinamento,
accesso, fruizione e sfruttamento pieno dei beni e dei servizi. Non a caso
dunque le politiche pubbliche oggi pit1 innovative sono di natura software
e riguardano non tanto o soltanto la trasformazione dello spazio urbano,
e del territorio pit1 in generale, in termini di incremento delle infrastrut-
ture e delle risorse offerte (hardware), quanto l'oliatura di quei dispositi-
vi che facilitano l'accesso all’insieme delle risorse gia esistenti. Un buon
piano del traffico che velocizza la viabilita, un piano regolatore degli ora-
ri che de-sincronizza ’apertura delle scuole, un sistema di prenotazione
degli spettacoli teatrali online, la possibilita di consultazioni mediche via
Internet, sono esempi di interventi che hanno a cuore la qualita della vi-
ta urbana in chiave di concreta trasformazione dei beni privati e pubblici
(le scuole, il teatro, il servizio medico e via dicendo) in reali functionings
(potersi spostare velocemente, assistere alle rappresentazioni di lirica o
prosa, l'essere adeguatamente assistiti ecc.) degli individui.

Oltre al capitale economico e a quello sociale, particolare rilievo assume
un capitale inteso come sommatoria di strumenti, competenze, mobilita
dell’individuo rispetto alla localizzazione e fruibilita di risorse e servizi.
Non & un capitale esclusivamente dato dal livello di istruzione o dalla do-
tazione personale di tecnologie avanzate, ma anche dalla familiarita, dalle
esperienze acquisite nella gestione proficua della complessita quotidiana
rispetto ad una specifica organizzazione degli spazi pubblici e privati. E
peraltro in relazione a questa forma di capitale che tendono a strutturar-
si nuove differenze e forme di disparita. La componente territoriale, nella
sua caratterizzazione morfologica e urbanistica, acquista in questo qua-
dro un ruolo importante e richiama soprattutto il confronto classico tra
la metropoli e la citta media. Teoricamente, le citta medio-piccole sono
contraddistinte da una dotazione inferiore di risorse, dunque da una gam-
ma piu ristretta di scelte possibili (capabilities) rispetto alla grande citta,
ma le risorse disponibili risultano comunque pil accessibili, piu facil-
mente trasformabili in functionings. La citta media, in altri termini & piu
a misura d’uomo, piu percorribile e fruibile nei sui spazi e nei suoi servizi,
meno congestionata dalla presenza di utilizzatori di provenienza esterna.
Per utilizzare una formula pit semplice: offre meno ma cio che oftre & piu
a portata di mano. Questa affermazione ovviamente non invalida il fatto
che la grande citta presenti ancora livelli di functionings probabilmente
pit elevati rispetto a quelli delle citta madia. Ma tali livelli risultano spes-
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so conseguenti pili alla straordinaria quantita delle risorse messe in gioco
che non alle reali capacita di sfruttamento pieno delle risorse stesse, nella
loro fruibilita, da parte dei cittadini.

4. Qualita della vita urbana, innovazione e sharing economy

La citta € il luogo dove i problemi della vivibilita quotidiana ma anche
la loro soluzione trovano la massima espressione. Lanonimato, la pover-
ta, 'inquinamento, il traffico, la criminalita, ma anche i servizi, le oppor-
tunita di lavoro, di cura assumono connotati reali o percepiti pitl espliciti
proprio nei contesti urbani. Questo aspetto ha portato spesso gli studiosi
a chiedersi se esiste una numerosita ottimale della popolazione; una soglia
oltre la quale i problemi sono maggiori dei vantaggi. La cosiddetta teoria
dell'optimal urban size (Elgin et al. 1974, Cicerchia 1996 e 1999; Cramer
et al. 2004; Royuela e Surifiac 2005) vede in linea di principio nelle citta
medie verificarsi le situazioni piti positive in termini di numero sufficien-
te di benefici (amenities, presenza di servizi, controllo sociale ecc.) e, con-
temporaneamente, di pit ridotti costi sociali (inquinamento, costo della
vita, delinquenza ecc.), grazie alla scarsa concentrazione di popolazione.
Come noto, tale equilibrio ¢ difficile da mantenere perché proprio la qua-
lita della vita raggiunta dai comuni di dimensione media determina una
attrattivita e situazioni di potenziale overloading soprattutto laddove la
mobilita degli individui ¢ elevata. Il nodo di questo discorso sta nel riba-
dire la centralita del concetto di accessibilita nel quadro pitt complessivo
della qualita della vita. Accessibilita intesa non solo come offerta di servizi
ma anche come capacita dei singoli di sfruttarne I'esistenza. E peraltro ri-
spetto alle forme della accessibilita che tendono oggi a strutturarsi nuove
differenze e forme di disparita legate ad altrettanti stili di vita.

La metropoli ¢, in sintesi, il luogo della sperimentazione di modelli di
vita urbani capaci di sciogliere o quantomeno affrontare i nodi della com-
plessita. Tale processo vede in primo piano la necessita di innovazione sia
a livello micro (strategie individuali o di gruppo) che a livello macro (isti-
tuzionale). Come precedentemente osservato il tema della qualita della
vita presenta una tradizione consolidata dal punto di vista dei riferimen-
ti teorici e studi empirici. Ma & forse venuto il tempo di declinare questo
tema in maniera piu articolata, trovando agganci con questioni piu spe-
cifiche inerenti la vivibilita urbana. In particolare, i connotati spaziali e
temporali delle pratiche quotidiane dell’individuo - ad esempio rispetto
all'organizzazione familiare e occupazionale, alla localizzazione dei ser-
vizi e alla articolazione delle reti sociali - risultano cruciali nella deter-
minazione del suo stile e dunque della sua qualita di vita.

Al dila della configurazione socio-economica dei quartieri data dalle
caratteristiche dei residenti e delle attivita insediate, oggi sembra concre-
tizzarsi un percorso interpretativo che fa delle pratiche e opportunita di
spostamento quotidiano sul territorio una dimensione analitica altrettanto
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importante per studiare le citta. La cittd moderna cambia continuamente
anche in funzione dei flussi e dei cicli temporali corrispondenti che vedo-
no di volta in volta popolazioni esterne confluire a vario titolo - lavoro,
acquisti, turismo ecc. — nel core delle aree metropolitane sconvolgendone
gli equilibri interni e determinando 'urgenza di politiche innovative. Da
qui l'esigenza di concentrare I’attenzione anche sulle popolazioni di pas-
saggio oltre che su quella degli abitanti e, pilt in particolare, di diversificare
le forme di uso e consumo della citta. La citta contemporanea ¢ soggetta
a grandi cambiamenti. Cambia soprattutto perché in essa si concentrano
in misura crescente nuove popolazioni che danno vita a conflitti inediti,
al determinarsi di set di abitudini, stili e modalita di utilizzo delle risor-
se rispetto ai quali alcuni segmenti vengono a trovarsi in una posizione
di svantaggio. Non si tratta solo di un'espropriazione di spazi e di beni
ma anche di una regolamentazione dall’alto delle procedure di consumo,
comunicazione, mobilita, utilizzo dei servizi che spesso tende a spiazza-
re i gruppi pitt deboli. Se dunque la poverta, soprattutto nelle sue forme
estreme, tende ancora a concentrarsi nelle periferie, i nuovi processi di
esclusione trovano ramificazioni in tutto il territorio e sono riconducibili
ai mutamenti repentini che caratterizzano i modelli di vita urbani anche
dei ceti medi.

Proprio la temporalita e I'uso self-service (in chiave tecnologica) dei
servizi sembrano rappresentare due dimensioni analitiche centrali per
denotare processi inediti di marginalizzazione ed ¢ in questa prospettiva
che, ad esempio, le politiche temporali (Mareggi 2000) hanno assunto una
importanza crescente, soprattutto dal punto di vista della programmazio-
ne di servizi urbani rivolti ad una gamma sempre pill composita di utenti.
Se infatti & vero che le componenti economiche e sociali di base restano
ancora primarie nello strutturare le disuguaglianze, sembra altrettanto
importante sottolineare I'importanza degli elementi di processo, cioé ri-
guardanti l’accesso e I'uso delle risorse disponibili, nel rinforzare o inde-
bolire le situazioni di benessere o disagio preesistenti. Lavorare a questo
livello significa perlustrare e contestualizzare in chiave urbana i percorsi
di integrazione per come tendono ad articolarsi in termini di capacita e
competenze acquisite dai soggetti rispetto ad un sistema di welfare e di
servizi di varia natura sempre meno paternalista e sempre pit fondato an-
che sulle abilita di interrogazione del sistema stesso da parte dei singoli.
Tale prospettiva, basata sulla verifica non solo della disponibilita di mezzi
e strumenti, ma sulla loro effettiva accessibilita e utilizzabilita, segna pe-
raltro anche gli approcci pit1 recenti nello studio sulla qualita della vita ur-
bana. Dall’analisi delle situazioni di marginalita conclamata si tratta oggi
di passare alla filiera di circostanze quotidiane che segnano il progressivo
impoverimento non solo socioeconomico, ma anche informativo e par-
tecipativo delle persone, per poi arrivare ad una ridefinizione dei conflit-
ti per come questi si articolano, in forma pitt 0 meno esplicita, e trovano
mediazione, a fronte di risorse non infinite. La parcellizzazione crescente
dei conflitti, il loro carattere sempre pitt micro sono anche conseguenza
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del processo di mobilita degli individui, della loro capacita di frequenta-
re con ritmi temporali alternati contesti differenti, di sviluppare identita
multiple, di sentirsi parte, seppur momentaneamente, di comunita diver-
se. Da qui la necessita, per studiare la qualita della vita urbana, di dedi-
care sempre maggiore attenzione ai profili e ai percorsi delle popolazioni
non residenti (pendolari, city users, turisti ecc.) per cercare di inquadrarli
sociologicamente e arrivare ad identificare le situazioni di scontro e alle-
anza con i gruppi piu stanziali (Nuvolati 2009).

Si discute ormai da molto tempo sulla mancata, o quantomeno non
univoca, correlazione trala ricchezza e la felicita. Se negli ultimi anni que-
sta consapevolezza piuttosto diffusa ha comportato un allargamento degli
orizzonti del benessere: la natura, la cultura, le relazioni interpersonali,
ma sempre in un'ottica che poneva al centro del discorso I’individuo con il
suo fascio di percezioni, ancor pill recentemente le componenti della par-
tecipazione e quelle etiche della felicita sembrano aver assunto un rilievo
maggiore, spostando il fuoco sulla collettivita (Guerini e Nuvolati 2016).
In questa prospettiva emergente, la qualita della vita non corrisponde so-
lo al possesso di beni materiali e immateriali, bensi significa vivere in una
societa dove anche i pit1 deboli siano rispettati e vengano loro soddisfatti
i bisogni primari, dove la liberta stessa sia garantita pur nella ottempe-
ranza delle norme in vigore nella comunita e dove, soprattutto, i cittadi-
ni svolgano un ruolo sempre pitt importante nel processo decisionale che
riguarda I'uso delle risorse proprie della comunita stessa. Vita di qualita
diventa quella vissuta intensamente anche a favore degli altri, attraverso
l'assunzione di responsabilita e I'impegno da parte del singolo in quella
che potremmo definire una compartecipazione ad un processo di produ-
zione sociale del benessere. I temi della partecipazione, della condivisione,
dello sharing conquistano la ribalta perché cruciali nel rispondere ai biso-
gni individuali di benessere, nello stesso tempo legandoli a prospettive co-
munitarie. E sempre pill impensabile una qualita della vita privatizzata in
micro-contesti domestici circondati da situazioni di malessere urbano. Il
rischio & quello di aumentare la polarizzazione sociale e le zone off limits.
E pero ancor piu difficile immaginare che il settore pubblico, vista anche
la situazione attuale dei bilanci degli enti locali, sia in grado di rispondere
compiutamente alla molteplicita dei bisogni emergenti. La possibilita di dar
fiato a iniziative promosse dal basso e appoggiate dalle istituzioni sembra
costituire una delle strade piu percorribili per valorizzare le risorse locali
in una prospettiva di benessere collettivo. Un benessere — per riprendere
quanto si diceva sopra a proposito della qualita della vita — che si misura
con il prender parte, I’agire (il fare) nel contesto della comunita, piuttosto
che con la semplice verifica delle dotazioni urbane secondo protocollo.

Le piti recenti analisi in tema di qualita della vita mettono in luce due
dimensioni di fondo. Da un lato, quella delle pratiche di vita quotidiana
che gli individui, singolarmente o in gruppo, pongono in atto per intera-
gire con una realta (soprattutto quella urbana) caratterizzata da un’alta
complessita. Sono le traiettorie della razionalita, dell’intelligenza, del-
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la formazione e della informazione elementi sempre pitt importanti per
migliorare la nostra qualita della vita nella smart city, dominando so-
prattutto i vincoli spazio-temporali del vivere e ricorrendo anche a stru-
mentazioni tecnologicamente avanzate. Il tema della qualita della vita si
coniuga qui con la riflessione in merito alle dinamiche di trade-off che
caratterizzano le scelte di vita degli individui in termini di valutazione
informata dei pro e contro rispetto alle opzioni disponibili. Dinamiche
basate sulla capacita degli individui di acquisire ed elaborare dati, comu-
nicazioni e informazioni relativamente alle proprie condizioni di vita e
alle possibili alternative.

Dall’altro, emergono le dimensioni della partecipazione e della gover-
nance, come elementi imprescindibili per lo sviluppo della qualita della vita
della comunita. A cio6 siaggiunge la necessita per 'uvomo di riconoscersiin
una collettivita e di lottare perché ne sia garantita la sopravvivenza. E, pe-
raltro, quest’ultimo un processo che conosce anche molte contraddizioni,
prima fra tutti quella della creazione di comunita fortemente coese al pro-
prio interno ma chiuse verso l'esterno, caratterizzate da un orientamen-
to cosiddetto nimby (not in my back yard) in cui puo prevalere la ricerca
del soddisfacimento di interessi specifici e localistici spesso a discapito di
unaltra comunita confinante. In ogni caso, la partecipazione, nelle sue
molteplici forme, dall’associazionismo ambientale al volontariato in cam-
po socio-assistenziale, dalle social street alle esperienze di co-working, oggi
sembra costituire una chiave importante per lo sviluppo del benessere non
soltanto per i beneficiari di tali azioni ma anche per coloro che le pongono
in atto. I numerosi assessorati alla qualita della vita nati presso le pubbli-
che amministrazioni locali del nostro Paese, testimoniano sempre pit la
volonta delle istituzioni di rispondere ai bisogni dei cittadini per come si
evolvono nel tempo. Sempre pitt spesso pero le politiche messe in atto sono
anche il frutto di una valorizzazione delle capacita espresse dalla comu-
nita. E in questa ottica di sussidiarieta che le innovazioni sociali trovano
maggiori possibilita di sviluppo. Sul piano metodologico, la combinazio-
ne delle dimensioni sopra ricordate lascia intravedere uno sviluppo della
ricerca-azione in tema di qualita della vita non semplicemente basato sulla
raccolta di indicatori delle risorse di base disponibili ma anche orientato
ad una verifica dei caratteri delle pratiche e delle reti poste in essere come
strumenti di risoluzione partecipata della complessita.

Infine un ultimo aspetto, per certi versi contraddittorio, sembra emer-
gere guardando ai temi delineati. Se la qualita della vita tende a mostrare
in misura crescente i caratteri evanescenti della immaterialita e riconnet-
tersi con questioni di valenza etica generale, essa nello stesso tempo puo
essere analizzata soltanto attraverso l'identificazione di un territorio di
riferimento, nelle sue forme pit concrete, naturali e costruite. I bacini di
utenza dei servizi e dunque la gravitazione delle popolazioni stesse sulla
citta, la sostenibilita ambientale, le politiche di riqualificazione dei quar-
tieri, I'identificazione provata dai singoli nei confronti dei luoghi, le reti
di partecipazione - soprattutto quelle di carattere locale - costituiscono
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fattori importanti nella determinazione della qualita della vita e risulta-
no ancora fortemente legati alla dimensione spaziale. Ma lo spazio, come
ambito di azione e relazione degli individui, non corrisponde piu a quello
compreso nei confini amministrativi della citta. La mobilita nel suo in-
tensificarsi assume traiettorie sempre piu irregolari, le identita si molti-
plicano e tali esiti rimandano ad una concezione della qualita della vita
fondata sulla interazione dei singoli con pil contesti territoriali. Da qui la
necessita di pensare a nuovi strumenti di analisi sociologica in grado di
georeferenziare i fenomeni nella loro crescente complessita, di disegnare
le nuove mappe della nostra vita quotidiana. Abbiamo bisogno di esempi
concreti riferiti a pratiche positive relative a casi/territori altrettanto de-
lineati (anche se a geometria variabile) per poter immaginare e progetta-
re una migliore qualita della vita dove esigenze individuali e collettive si
coniughino.
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TEMI GUIDA: INNOVAZIONE SOCIALE E SHARING ECONOMY.
IL CASO MILANESE

Monica Bernardi

Le sfide che le citta contemporanee si trovano ad affrontare sono in
aumento, vista anche la crescita esponenziale dei residenti urbani, che si
prevede portera oltre il 70% della popolazione mondiale in citta entro il
2050 (United Nation 2014). Per far fronte alle principali problematiche in
termini di pianificazione urbana e crescita sostenibile, e per garantire ai
propri cittadini una buona qualita della vita, diverse citta si stanno apren-
do alla sperimentazione di soluzioni innovative che possano essere com-
plementari o alternative a quelle tradizionalmente utilizzate e promosse.
Soluzioni rese possibili dall’avanzare dello sviluppo tecnologico, dal dif-
fondersi dell’Internet delle cose e dalle opportunita che le connessioni onli-
ne offrono in termini di sviluppo (Castells 2003). Il dibattito sulla smart
city e l'infrastrutturazione tecnologica delle citta e di grande attualita e
anche questo volume dedica un capitolo ad approfondire la dimensione
smart' nei contesti urbani. Tuttavia, non sono le tecnologie in sé ad aprire
la strada a risposte nuove e non convenzionali per intervenire sul tessuto
urbano nell’ottica di risoluzione dei problemi socialmente piu rilevanti,
esse sono solo degli strumenti abilitanti. Come sottolineato dal dibatti-
to internazionale, la smart city non si puo ridurre alla mera dimensione
tecnologica, ma deve utilizzarla per abilitare la capacita di condivisione,
la partecipazione attiva dei cittadini, la gestione dei servizi condivisi e in
generale il benessere dei propri abitanti (Deakin e Al Waer 2011; Agye-
man e McLaren 2014, 2016; McLaren e Agyeman 2015). Come ricordano
Agyeman e McLaren (2016) sul «Boston Globe»:

per essere veramente smart, le citta del futuro dovrebbero concentrarsi
sullo sviluppo di visioni partecipative e democratiche che sfruttano le
tecnologie intelligenti per un’agenda comune. Creiamo beni comuni
urbani genuinamente condivisi e una sfera pubblica inclusiva - non
un luogo in cui la rapida adozione di tecnologie smart rafforzi solo gli
approcci dominanti della concorrenza, della divisione e della separazione.

! Siveda il terzo saggio a cura di L. Chiappini e S. Vicari Haddock: Smart City
in Europa: a che punto siamo? Sperimentare e co-creare, il laboratorio urbano di
Amsterdam.

Giampaolo Nuvolati (a cura di), Sviluppo urbano e politiche per la qualita della vita,
ISBN 978-88-6453-735-1 (print) ISBN 978-88-6453-736-8 (online PDF) ISBN 978-88-6453-737-5 (online EPUB),
CC BY 4.0, 2018 Firenze University Press
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Una smart city deve dunque avere la capacita di creare condizioni di
governo, infrastrutturali e tecnologiche per produrre anche innovazio-
ne sociale.

‘Innovazione sociale’ e ‘condivisione’ saranno le parole chiave che gui-
deranno questo volume a partire dal presente saggio, per esplorare le po-
litiche, le pratiche e le tendenze che si stanno consolidando nei contesti
urbani nel tentativo di favorire un miglioramento della qualita della vita
dei cittadini.

1. Il tema dell’innovazione sociale

In letteratura possiamo trovare diverse definizioni di innovazione
sociale (Moulaert et al. 2017; Caulier-Grice et al. 2012; Murray, Caulier-
Grice e Mulgan 2010), a testimonianza del fatto che il fenomeno non ha
confini analitici certi, soprattutto in quanto i suoi caratteri essenziali si
manifestano nelle pratiche. Inoltre il concetto, nella sua vaghezza, & spes-
so usato «come una sorta di metafora nell’'ambito dei mutamenti socialie
tecnologici» (Howaldt e Schwarz 2010: 7), aspetto che non aiuta nell’indi-
viduazione dei caratteri di quelle che possono essere definite vere e proprie
innovazioni sociali. Non ¢ questa la sede per approfondire nel dettaglio il
tema?, va pero sottolineato che il riferimento non ¢ all’innovazione tout
court, quella che nasce dalla competizione del mercato e dalla ricerca del
profitto, bensi ai processi innovativi frutto delle pressioni sociali che de-
rivano da bisogni insoddisfatti, risorse sprecate, emergenze ambientali
o sociali; situazioni alle quali né lo stato né il mercato sono in grado di
dare una risposta (Zanoni et al. 2013). Come sottolineano Murray, Cau-
lier-Grice e Mulgan (2010: 4) «vi ¢ un’evidente distanza tra le strutture
e le istituzioni esistenti e cio di cui abbiamo bisogno ora per affrontare
questi cambiamenti», e 'innovazione sociale sembra essere lo strumento
capace di ridurre tale distanza. In un contesto di vuoto politico e falli-
mento di mercato si aprono nuove possibilita per le risorse e le forze del
privato sociale, per 'imprenditorialita dal basso, per le comunita ibride
e per quelle auto-organizzate di cittadini, per l’auto-produzione di beni
e servizi e per l'ottimizzazione delle risorse, favorendo cosi la costruzio-
ne di nuove relazioni sociali e forme alternative o complementari di so-
stentamento e protezione sociale (Mingione e Vicari 2015). Soprattutto
in territorio urbano, stanno infatti emergendo soggetti di diversa natura
che a vario titolo promuovono e si impegnano per generare un cambia-
mento sociale in direzione di un miglioramento della qualita della vita:

2 Per un approfondimento si rimanda al lavoro di Geoff Mulgan, Simon Tucker,
Rushanara Ali e Ben Sanders: Social Innovation. What it is, why it matters and how
it can be accelerated dell’Oxford Said Business School, e all’analisi di Maurizio
Busacca Oltre la retorica della Social Innovation.
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i c.d. changemaker’ che puntano alla creazione di valore sociale 0 am-
bientale e pill in generale alla realizzazione di un ‘ecosistema resiliente’,
ossia in grado di autosostenersi grazie all’eterogeneita dei soggetti che lo
compongono. Alla luce di questo quadro risulta calzante la definizione
data dai tre autori, Murray, Caulier-Grice e Mulgan (2010: 3), che vedo-
no le innovazioni sociali come

nuove idee (prodotti, servizi e modelli) che soddisfano dei bisogni
sociali (in modo pit efficace delle alternative esistenti) e che allo stesso
tempo creano nuove relazioni e nuove collaborazioni. In altre parole,
innovazioni che sono buone per la societa e che accrescono le possibilita
di azione per la societa stessa.

Vere e proprie pratiche innovative piti che semplici nuove idee, in gra-
do dirispondere meglio alle problematiche e ai bisogni sociali rispetto alle
soluzioni esistenti, e capaci di proporre anche nuove modalita di decisione
e azione, diverse forme di coinvolgimento e nuovi modelli organizzativi.
Nella fattispecie si promuovono meccanismi di intervento di natura reti-
colare e non verticale, basati su coordinamento e collaborazione, in grado
di attivare la capacita di azione della collettivita e di coinvolgere il capita-
le umano sotto utilizzato. Di conseguenza si ottengono outcomes socia-
li pitt positivi, tanto piu elevati quanto pil il processo di coinvolgimento
della comunita ¢ inclusivo, generando un attivismo diffuso che agisce da
moltiplicatore di energie e iniziative orientate al miglioramento sociale
(Zanoni et al. 2013)*. Come sottolinea Lo Storto, Direttore generale LU-
ISS Guido Carli, 'innovazione sta soprattutto nelle nuove relazioni atti-
vate, nel mettere in contatto fasce diverse di popolazione, nell’'ampliare i
confini della comunita, nell’includere e coinvolgere anziché escludere e
discriminare, e testimonia la forte domanda di cambiamento a cui assi-
stiamo nell’attuale fase storica. Il CERIIS-Centro di ricerche internazionali
sull’innovazione sociale, nel rapporto 2016 aggiunge inoltre che I'innova-
zione sociale & fortemente legata e influenzata dalla dimensione geografi-
ca in cui si realizza, ossia e context dependent (Montanari 2014), o come
direbbe Zamagni (2015) sia path-specific che place-specific: dipende dalle
precedenti esperienze e dal bagaglio socio-culturale del contesto in cui si
sviluppa (Caroli 2016).

* Changemaker & un termine coniato da Bill Drayton, fondatore di Ashoka, per
indicare soggetti in grado di introdurre innovazioni socialmente rilevanti che pun-
tano al cambiamento dello status quo e al miglioramento della societa.

* Per miglioramento sociale gli autori intendono 'output generato dalla combi-
nazione di due dimensioni, una legata alla produzione diretta di valore sociale (nel
soddisfare dei bisogni si genera un aumento del benessere della collettivita), l’altra
legata invece alla creazione indiretta di valore sociale (frutto delle nuove relazioni e
dei nuovi assetti di governance creati e del capitale sociale attivato).
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I tema dell’innovazione sociale ¢ stato affrontato gia nel 2011 dall’ex
presidente dell’Unione Europea, José Manuel Barroso, che lo aveva intro-
dotto nel suo intervento di apertura dell’iniziativa Social Innovation Eu-
rope collegandolo a meccanismi di attivazione della societa, nel quadro di
uno sviluppo smart che fosse inclusivo e sostenibile. Il concetto, come sot-
tolineato nell’analisi di Maurizio Busacca (2013), ha sicuramente il merito
di aver dato nuovo spazio alla dimensione del sociale nel dibattito pubbli-
co diffuso e riposizionato in modo privilegiato i bisogni sociali collettivi
all’interno del paradigma di sviluppo.

2. Il fenomeno della sharing economy

In questo quadro gli aspetti collaborativi giocano un ruolo cruciale, an-
dando ad alimentare e promuovere processi di cambiamento e innovazio-
ne sociale. April Rinne (2015), esperta internazionale di sharing economy,
sottolinea che l'economia della condivisione ¢ uno dei principali esempi
di innovazione sociale. Si caratterizza per il passaggio da un’attitudine al
possesso, tipica delle nostre societa iperconsumistiche, ad una nuova at-
titudine orientata alla condivisione, allo scambio, alla reciprocita, al riu-
so (Botsman e Rogers 2010). Il focus si sposta da «proprieta e acquisto»
ad «accesso e scambio», promuovendo la collaborazione e la condivisione
come alternative piu funzionali rispetto alla competizione (Rifkin 2014).
Condividere anziché possedere risulta economicamente pit efficiente,
piu sostenibile da un punto di vista ambientale e aiuta a creare comuni-
ta e capitale sociale (Rinne 2014). Inoltre consente di rispondere in mo-
do nuovo ad un ampio spettro di problemi sociali, tra cui I'isolamento e
la marginalizzazione sociale, la scarsita economica, I'iperconsumismo...
(Sundararajan 2014).

Come accade per 'innovazione sociale esistono diverse definizioni del
fenomeno, in virtu della molteplicita delle pratiche che si stanno diffonden-
do, dalla collaborative consumption, alla peer-to-peer economy, passando
per la collaborative production fino alla on-demand economy e alla gig eco-
nomy... Pratiche spesso genericamente e indistintamente etichettate come
sharing economy, pur toccando aspetti diversi, come il consumo, la produ-
zione e la distribuzione, e abbracciando sia ambiti piti prettamente econo-
mici e di mercato sia dimensioni pil legate alla socialita e alla creazione di
comunita. Nuovi modelli di servizio ma anche nuove forme di reciprocita
e di gestione pubblica (Mainieri 2013), attraverso i quali & possibile rispon-
dere a un vasto range di bisogni e necessita. La varieta e la ricchezza delle
pratiche pone un problema teorico che rende difficile definire il fenome-
no in modo univoco e condiviso (si vedano tra gli altri: Codagnone et al.
2016; Schor e Fitzmaurice 2015; Bernardi 2015; Wosskow 2014; Botsman
e Rogers 2010), anche se secondo alcuni autori & piti utile non imbrigliarlo
in definizioni troppo rigide per evitare di perdere la percezione della sua
portata e della sua varieta (Pais e Mainieri 2015). In fondo, come ricor-



INNOVAZIONE SOCIALE E SHARING ECONOMY 17

da Rachel Botsman (2015), i diversi termini fanno tutti riferimento alla
reinvenzione di tradizionali comportamenti di mercato, come il prestito,
lo scambio, il baratto, il dono, che vengono semplicemente riformulati in
modi nuovi e ad una scala impensabile prima grazie alle nuove tecnologie.

Online, attraverso le nuove piattaforme e applicazioni, & possibile scam-
biare e condividere beni materiali e immateriali, rimettendo in circolo le
c.d. idling capacities, ossia tutto cio che non é piu utilizzato o & sottouti-
lizzato, che viene messo a disposizione di chi ne ha bisogno e utilizzato
dove serve, prescindendo dalle intermediazioni tipiche del mercato capi-
talistico avanzato (Botsman 2013; Matofska 2016). E possibile apprendere
una nuova lingua semplicemente scambiando il proprio tempo; si possono
affittare o scambiare stanze o appartamenti con il vantaggio di fare espe-
rienze nuove e alternative (housing swap, couchsurfing, home sharing...);
¢ possibile entrare in contatto con network di cittadini che operano come
guide locali autorizzate; aprire la propria casa agli sconosciuti, organiz-
zando cene che rientrano nell’ambito del social eating; accedere a servizi
di peer-to-peer landing (prestiti personali erogati da privato a privato) sti-
molando lo sviluppo di assicurazioni collaborative o lanciando campagne
di crowdfunding® per supportare economicamente un’idea o un progetto,
o0 ancora usare monete complementari per gli acquisti; si puo accedere a
corsi di formazione e lezioni online (collaborative learning, open courses);
noleggiare una macchina o farsi dare un passaggio da uno sconosciuto
dividendo i costi di trasporto per raggiungere una determinata destina-
zione (carpooling); e ancora: usare applicazioni ad hoc che ci informano
sulla disponibilita di trasporti pubblici e auto in carsharing; avere acces-
so a mezzi di trasporto condivisi come le biciclette del bikesharing; orga-
nizzare orti urbani ed eventi locali con i residenti del proprio quartiere
migliorandone la vivacita sociale (social street) o mettere in comune og-
getti e attrezzature (tool libraries); co-progettare produzioni condivise da
realizzare nei nascenti FabLab e makerspaces; condividere postazioni la-
vorative all’interno dei coworking ecc.

Lelenco potrebbe continuare, confermando da un lato la molteplici-
ta delle sperimentazioni e delle pratiche che si stanno sviluppando e dif-
fondendo, dall’altro lo spirito di iniziativa e lo slancio innovativo che sta
caratterizzando l’'attuale momento storico, definito da alcuni esperti «di
transizione» (Sundararajan 2016). Transizione verso un modello di svilup-
po e di consumo piu sostenibile ed equo nel quale le relazioni acquistano
piti valore degli oggetti, perché sono le persone a promuovere ed attivare

> II crowdfunding, nel report della Commissione Europea del 2015 II
Crowdfunding. Cosa é. Una guida per le piccole e medie imprese, ¢ descritto come
una modalita di raccolta fondi per finanziare progetti e imprese. Consente al fun-
draiser di raccogliere denaro da un gran numero di persone attraverso piattaforme
online e rappresenta un metodo innovativo per reperire finanziamenti per nuovi
progetti, attivita imprenditoriali o idee.
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nuovi servizi, dal basso, mettendo in condivisione beni e risorse, cercando
dirisparmiare o guadagnare qualcosa, nel tentativo di generare nuove oc-
casioni di sviluppo, nuove reti di socialita, e un minor impatto ambientale.
Transizione verso quello che Sundararajan (2016) descrive come «crowd-
based capitalism»; un capitalismo basato sulla folla, un nuovo modo di
organizzare l’attivitd economica che, a suo avviso, potrebbe soppiantare
il modello aziendale tradizionale®.

Gliingredienti di questo nuovo sistema socio-economico sono dunque:
ottimizzazione e condivisione delle risorse, relazioni alla pari (con con-
seguente perdita delle classiche distinzioni tra finanziatore, produttore,
consumatore e cittadino attivo), presenza di una piattaforma tecnologica
che supporta le relazioni digitali in una modalita orizzontale, favorisce la
disintermediazione e veicola la fiducia attraverso forme di reputazione di-
gitale (Matofska 2016; Bernardi 2015).

I1 tema della fiducia risulta particolarmente interessante. Secondo Ra-
chel Botsman le tecnologie sono in grado di creare nuovi meccanismi fi-
duciari che consentono alle persone di fidarsi degli sconosciuti; pertanto
assistiamo al diffondersi di una nuova fiducia ‘distribuita’ grazie alle reti
di persone, organizzazioni e sensori. Tuttavia, se la fiducia ¢ la vera valuta
di scambio della sharing economy, essenziale affinché le intermediazioni
tra sconosciuti abbiano luogo, al contempo & una delle maggiori preoccu-
pazioni nell’utilizzare i servizi di economia condivisa.

3. «Innovare per includere»: il caso di Milano sharing city

La citta di Milano, prima in classifica tra le smart city italiane nell’in-
dagine ICity Rate” 2015, 2016 e 2017 di Forum PA, negli ultimi anni ha
assunto un ruolo di leadership in materia di innovazione sociale. Rico-
noscendo in essa e nelle sue forme di cooperazione e collaborazione uno
strumento in grado di rispondere in modo efficace ai problemi socialmente
piu rilevanti, il Comune ha scelto di promuoverla come uno degli aspetti
della smart city. Rimarcando cosi il fatto che la dimensione tecnologica da
sola non é sufficiente - & un abilitatore, ma non il fine ultimo di una citta,
ed ¢ fondamentale coinvolgere pill stakeholders e utilizzare le tecnologie
digitali per supportare i processi di collaborazione®. Leva di questa inno-
vazione ¢ proprio la sharing economy, uno strumento che sta trasforman-

¢ Va sottolineato che in alcuni casi la sharing economy si & trasformata in una
sorta di economia di servizi on-demand, volta a monetizzare servizi in precedenza
privati. Per approfondimenti si vedano in merito Srnicek 2016, Kenney e Zysman
2016 e Scholz 2014, 2016 e in particolare il concetto di «capitalismo di piattaforma».

7 ICity Rate & 'indagine annuale - realizzata da FORUM PA con la collabora-
zione di Openpolis - che stila la classifica delle citta italiane sul fronte della smart-
ness, analizzando 106 Comuni capoluogo sulla base di 150 indicatori statistici.

8 Fonte: milanosmartcity.org.
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do Milano smart city in una nuova sharing city mondiale, arricchendo il
panorama smart. La citta ¢ gia membro attivo di diversi network naziona-
li e internazionali che si occupano di smart city; a livello locale, Comune
e Camera di Commercio, a partire da una consultazione pubblica dell’a-
prile 2013, hanno improntato un modello di governance che mira alla co-
struzione di partenariati stabili tra diverse realta nel campo della ricerca,
dell’innovazione sociale, del business e della finanza, e hanno avviato sei
gruppi dilavoro, aperti alla cittadinanza, corrispondenti ai sei pilastri della
smart city® pitt un tavolo dedicato a EXPO. Obiettivi strategici sono I'in-
clusione sociale, la generazione d’impresa, la mobilita urbana sostenibile,
la riprogettazione degli spazi urbani e dei parchi, la semplificazione della
Pubblica Amministrazione, nonché lo sguardo internazionale. Inoltre la
presenza di 1160 startup innovative (15,7% del totale nazionale)" consacra
Milano come una delle citta dal panorama imprenditoriale piu fiorente
e conferma la rilevanza assunta dall’innovazione sociale come strumen-
to per dare risposta ai bisogni locali creando valore economico e sociale.
Anche per il progetto Sharing City la Pubblica Amministrazione, rac-
cogliendo le sollecitazioni provenienti dal basso, a partire da Sharexpo',
e ritenendole in linea con il proprio indirizzo politico, ha promosso una
consultazione pubblica online corredata da un questionario per raccoglie-
re idee, opinioni, suggerimenti da parte della cittadinanza. Il confronto
ha permesso di ricevere feedback da parte di creativi, startupper, innova-
tori, ricercatori universitari, membri di associazioni, utilizzatori di servizi
condivisi e cittadini appassionati, e ha consentito di definire al meglio il
ruolo che il Comune ha il compito di ricoprire in un contesto come quel-
lo milanese in continua evoluzione (Bernardi e Diamantini 2016). Nel di-
cembre 2014 sono state approvate in Giunta le «Linee Guida per governare
e promuovere lo sviluppo di iniziative economiche per la condivisione e
la collaborazione» che individuano con chiarezza i passi che la Pubblica
Amministrazione si impegna a compiere. Tra questi si segnalano:
o mettere a sistema le esperienze locali piu rilevanti;
« formare e informare i cittadini sui temi della sharing economy e lo stes-
so personale della Pubblica Amministrazione;
o rafforzare le forme di partecipazione e i collegamenti tra imprese col-
laborative ed esperienze di cittadinanza attiva;
o promuovere la nascita di nuove imprese nel settore della sharing eco-
nomy e I'ibridazione tra queste imprese e quelle esistenti;

> Smart Economy, Smart Living, Smart Environment, Smart Mobility, Smart
People, Smart Governance, Classificazione dell’Universita di Vienna.

1 Dati di UnionCamere a giugno 2017.

1 Sharexpo: Milano citta condivisa per Expo 2015 a partire dal 2014 ha avvia-
to un ragionamento collettivo sul tema dell’economia della condivisione al fine di
individuare proposte e iniziative utili per fronteggiare la presenza dei 20 milioni
di visitatori attesi per Esposizione Internazionale del 2015. E stata lanciata da
Collaboriamo, Fondazione Eni Enrico Mattei, Modacult, Expolab, Secolo Urbano.
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« promuovere I’analisi e il monitoraggio degli effetti/impatti delle nuove
forme di innovazione e sperimentazione dello sharing, nonché attivita
di ricerca su questi temi;

o chiarire il contesto legislativo nazionale, regionale e locale nell’ottica
di una migliore comprensione da parte di chi ¢ coinvolto nella produ-
zione e nell’utilizzo dei servizi collaborativi;

« promuovere iniziative per ridurre il digital divide esistente e favorire
la semplificazione amministrativa;

« reperire risorse umane e finanziarie dedicate, anche attraverso 'uso
di fondi comunitari;

« favorire lo sviluppo di percorsi di formazione sulle nuove professioni
emergenti della sharing economy;

« mettere a disposizione infrastrutture abilitanti (spazi fisici e virtuali
d’incontro e confronto; strumenti di sostegno organizzativo, relazio-
nale e strategico; open data e open services - sistemi di identificazione
degli utenti e/o sistemi di pagamento online);

o essere essa stessa una early adopter dei servizi collaborativi e favori-
re dinamiche collaborative inserendo clausole condizionali in alcuni
bandi pubblici®.

Alcuni passi sono gia stati intrapresi e altri sono frutto della linea po-
litica gia avviata in ambito smart, confermando il forte legame tra dimen-
sione smart e sharing. Ad esempio, dati rilevanti in questo senso sono la
presenza di oltre 300 mila utenti che possono accedere al sistema cittadino
di Wi-Fi grazie a pit1 di 500 access point, il progetto E015" che conta 495
sottoscrizioni, 30 isole digitali' e il portale dell’Open Data con 237 dataset
per cittadini e imprenditori. Oltre alle informazioni condivise, altri ambiti
toccati, e di cui si propongono le esperienze piu rilevanti, sono: mobilita
condivisa, creativita condivisa, uso e riuso di spazi pubblici, finanza col-
laborativa, open government. In termini di mobilita smart e in condivi-

12 Le informazioni sono tratte dal sito: milanosmartcity.org.

3 E015 digital ecosystem &€ un ambiente digitale attraverso il quale ogni «sog-
getto aderente» (azienda, ente, associazione...) pud mettere a disposizione dell’eco-
sistema un proprio contenuto informativo e lasciare che venga utilizzato all’interno
delle applicazioni predisposte dagli altri soggetti partecipanti a E015; inoltre puo
utilizzare contenuti informativi — condivisi da altri soggetti all’interno dell’ecosi-
stema digitale - per la realizzazione o 'estensione di soluzioni software per i propri
utenti finali. L'iniziativa nasce dalla collaborazione tra la societa Expo 2015 SpA
e Confindustria, CCIAA di Milano, Confcommercio, Assolombarda e Unione del
Commercio, con il coordinamento tecnico-scientifico di CEFRIEL-Politecnico di
Milano, a beneficio di tutti gli enti e le imprese del territorio. Si veda <http://www.
e015.regione.lombardia.it/PE015/scopri-il-progetto>.

" Le isole digitali sono spazi pubblici smart per ricaricare smartphone e tablet,
navigare in internet ad alta velocita, ricaricare l'auto elettrica oppure prendere in
affitto un veicolo elettrico per spostarsi in citta e rappresentano un supporto sia per
cittadini che turisti.
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sione la citta vanta: sei operatori di carsharing, anche elettrico, con 9000
utilizzi giornalieri; il bikesharing cittadino, BikeMi, con 4700 biciclette a
cui si sono di recente aggiunte le biciclette free-floating, a flusso libero; un
ecosistema premiato nel 2015 con I’Eurocities Award".

Dal punto di vista della creativita condivisa in citta ci sono diver-
si incubatori e acceleratori a partecipazione pubblica fortemente voluti
dall’amministrazione. Tra questi si ricordano: FabriQ, giunto alla sua terza
edizione, gestito operativamente da un’ATI composta da Fondazione Bro-
dolini e Impact Hub Milano e specializzato nello sviluppare progetti dal
forte impatto sociale; offre un percorso di incubazione di nove mesi con
seminari di formazione, workshop, incontri con imprenditori ed esperti;
le parole d’'ordine sono condivisione, confronto e networking e lo scopo ¢
aiutare giovani imprenditori a creare un reale impatto nel tessuto sociale
di riferimento, che nello specifico ¢ il quartiere di Quartoggiaro, un’area
marginalizzata scelta proprio con l'obiettivo di favorirne la rivitalizzazione.
Polihub ¢ stato invece creato in partnership con il Politecnico di Milano e
ha una spiccata vocazione tecnologica; SpeedMiUp, realizzato in collabo-
razione con la Camera di Commercio e gestito dall’Universita Bocconi, &
specializzato nello sviluppo di competenze di business e management; il
settore della grafica e dell’illustrazione puo contare sull’incubatore Arte e
Messaggio; nell’'ambito dell’abbigliamento e della moda troviamo il Centro
Quarenghi e nel settore agroalimentare il Parco Tecnologico di Lodi che
ha lanciato diversi programmi tra cui Alimenta2talent co-finanziato dal
Comune di Milano. Con Air invece si sono volute supportare le attivita
imprenditoriali all’interno delle carceri milanesi e connetterle al tessuto
locale, e ad oggi sono nate 14 imprese.

A queste realta se ne aggiungono altre che rientrano nell’'ambito dell’u-
so e riuso di spazi pubblici'®: BASE Milano con i suoi 6 mila mq e dedicato
al tema delle imprese creative e sta rivalorizzando l’area dell’ex Ansaldo
grazie a spazi di coworking, laboratori, esposizioni, spettacoli, workshop e
lectures,in un progetto diinnovazione in cui arte, creativita, impresa, tec-
nologia e welfare si contaminano. Da segnalare anche Milano LUISS Hub,
un nuovo spazio polifunzionale dedicato alla formazione, allo sviluppo
d’impresa, alla creativita digitale, alla cultura dell’innovazione e all’au-
toimprenditorialita 4.0; nato dalla collaborazione tra LUISS Guido Carli,
Comune di Milano, Fondazione Brodolini e ItaliaCamp, questo spazio si
aggiunge ai nove Fablab' gia accreditati dall’'amministrazione. Rispetto ai

15 Grazie alla riduzione del traffico di automobili private del 30% e una mobilita
alternativa e condivisa in crescita Milano si & aggiudicata il premio come miglior
‘Progetto o attivita innovativa capace di coniugare la mobilita e il miglioramento
della qualita della vita in citta’ nella categoria Innovazione.

'® Dal 2011 a oggi sono stati riaperti, recuperati o destinati ad esserlo oltre 300
spazi.

17 The Fab Lab, Yatta!, WeMake, fai da Noi, Opendot, Innogrow Makerspace,
Vectorealism FabLab, FabLab Metropolitano KI-BUK, Tinkering Zone.
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coworking va ricordato che il Comune ha creato un Registro ad hoc che ad
aprile 2016 contava 56 spazi (sul totale di 80 presenti in citta) e ha messo a
disposizione dei voucher per favorirne I'utilizzo'®. Tutte queste esperienze
e prototipazioni, pur avendo ciascuna una propria vocazione, si rifanno
all’innovazione sociale come macro-tema; inoltre testimoniano I'impegno
della citta in termini di rilancio economico e la volonta di dare spazio alle
idee innovative e ai nuovi business.

Ovviamente la conoscenza del territorio e delle realta sharing che stan-
no emergendo ¢ rilevante, e a tal fine & nato il Registro degli Operatori ed
Esperti della sharing economy che raccoglie 62 operatori e 42 esperti (dati
aprile 2016). Come ricorda Sgaragli (2015: 41) infatti «mappare gli attorie
le iniziative esistenti consente di identificare dove si focalizzano gli appetiti
e le energie del cambiamento». Per dare ai membri del Registro, e alla cit-
tadinanza tutta, uno spazio di riflessione, incontro e confronto sulla sha-
ring economy, non solo virtuale ma anche fisico, nel 2015 ¢ nato Cohub",
una vera e propria casa della collaborazione nel cuore della citta, affida-
ta tramite bando a un’ATS composta da alcuni degli attori del Registro;
un luogo che risponde all’esigenza di coordinare e facilitare le esperienze
nascenti nonché accelerare quelle esistenti, promuovendo il dibattito e la
diffusione delle informazioni; gli assi su cui si strutturano le sue attivita
sono formazione, contaminazione, ricerca e progettazione, disseminazio-
ne. Altri 22 mila mq sono stati dati in gestione ad associazioni, startup e
cittadini e, con il progetto Tira su la cler, sono stati assegnati 13 spazi pe-
riferici inutilizzati per promuovere lo sviluppo d’impresa e incentivare il
commercio di vicinato. A questi si aggiungono 8 nuovi giardini condivisi
che rientrano in un pitt ampio progetto per favorire il recupero innovati-
vo e la gestione collettiva di aree pubbliche abbandonate.

Tra le iniziative di finanza collaborativa si segnala la campagna di
crowdfunding civico® lanciata dal Comune con ’idea di lasciare alla cit-

'8 Per approfondimenti si veda il quinto saggio di A. Andreotti, La ridefinizione
degli spazi e dei luoghi del lavoro.

1 Cohub ¢ nato grazie al Bando del Comune ‘Avviso Pubblico di selezione per
l’assegnazione in concessione ad uso gratuito dell’'unitd immobiliare di proprieta
comunale di via Scaldasole 3-5/vicolo Calusca 10’ e alla politica del Comune in ma-
teria di sharing economy. I vincitori del bando e attuali gestori sono: Associazione
Collaboriamo, Fidia Srl, Associazione Welcomepack.

2 Tl civic crowdfunding si configura come un finanziamento collettivo effettuato
da singoli cittadini, organizzazioni del terzo settore o imprese private per la realiz-
zazione di opere e progetti pubblici non realizzabili, spesso per mancanza di fondi
adeguati, attraverso l'uso esclusivo delle risorse pubbliche. Il Comune ha selezionato,
tramite bando pubblico, la piattaforma Eppela, e successivamente i progetti ad alto
impatto sociale che possono utilizzarla per presentare e promuovere le proprie idee
al fine di raccogliere i fondi necessari per realizzarle. I progetti che raggiungono il
50% del budget previsto ricevono il restante 50% direttamente dalla municipalita.
11 progetto ¢ frutto del lavoro congiunto dei settori Politiche Sociali e Cultura della
Salute e Politiche del Lavoro, Sviluppo Economico, Universita e Ricerca.
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tadinanza la scelta ultima sulle progettualita ad impatto sociale pill utili
ed interessanti per la citta; 'iniziativa rappresenta una modalita innova-
tiva, aperta e partecipativa di allocazione delle risorse pubbliche che su-
pera la discrezionalita e che da un lato consente di attivare meccanismi
virtuosi all’interno della macchina amministrativa, dall’altro favorisce la
creazione di sinergie e di massa critica tra societa civile, settore del volon-
tariato, mondo dell’impresa, enti di ricerca e istituti finanziari. A questa
si aggiungono le attivita della Fondazione Welfare Ambrosiano, un ente
no-profit che promuove iniziative di mutualita territoriale.

Sul versante dell’open government il Comune nel 2015 ha stanziato 9
milioni di euro per il Bilancio Partecipativo* (Conto, Partecipo, Scelgo)
coinvolgendo le 9 zone della citta in processi attivi di partecipazione e co-
progettazione. Grazie a laboratori coordinati da esperti e tecnici comunali,
i cittadini hanno progettato e presentato 40 progetti di impatto locale, di
cui 9 saranno interamente finanziati dal Comune e 6 parzialmente. Altro
esempio di co-creazione e decisione partecipata ¢ la Food Policy, un docu-
mento elaborato tramite consultazione pubblica in cui la citta si impegna
a rendere il sistema alimentare pill equo e sostenibile. L'impegno & mol-
to forte anche a livello di welfare di comunita, un esempio ¢ il progetto
biennale OpenCare lanciato nel 2016 e gestito dal Comune insieme al la-
boratorio di manifattura digitale WeMake?*; il progetto mira a sperimen-
tare soluzioni nuove ai bisogni di cura creando un ponte tra il mondo dei
makers, il mondo delle tecnologie dal basso e quello delle comunita atti-
ve nell'ambito della cura. Altra interessante sperimentazione in corso in
16 condomini ¢ la ‘badante di condominio’ con la quale non solo si potra
dare una risposta di cura aggiuntiva per gli anziani soli ma anche creare
un‘opportunita lavorativa. A tutto questo si aggiungono le Social Street or-
mai molto diffuse in citta con oltre 60 esperienze. Infine, sul versante per
cosi dire pitt mainstream della sharing economy, si ricorda che il Comune
a novembre 2015 ha siglato un accordo con Airbnb al fine di integrarne la
presenza in modo regolato puntando su: collaborazione per i grandi even-
ti, realizzazione di studi e ricerche di mercato, alfabetizzazione digitale e
regolazione degli aspetti economico-fiscali.

Un ultimo risultato da ricordare & il progetto Sharing Cities che Mila-
no ha presentato insieme alle citta di Londra e Lisbona vincendo il bando
europeo ‘Soluzioni per citta e comunita intelligenti che integrano i setto-
ri dell’energia, trasporti e ICT attraverso progetti pilota’, inserito all’in-
terno del programma di ricerca e innovazione Horizon 2020. Il progetto
si propone di adottare un approccio innovativo per ridurre le emissioni

2! Maggiori informazioni sul sito: <http://www.bilanciopartecipativo.milano.it>.

2 In partnership con Edgeryders (comunita online lanciata nel 2011 dal
Consiglio d’Europa che conta oltre 500 giovani da tutta Europa), ScimPulse
Foundation (organizzazione non profit con sede in Olanda), the Stockholm School
of Economics e I'Universita di Bordeaux.
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inquinanti di edifici e mezzi di trasporto, migliorando la qualita dell’aria
nell’ottica di rendere le citta piu vivibili*.

La citta sta portando avanti un approccio sistemico che integra inter-
venti top down, in cui sta avendo un ruolo di maggior regia, con azioni
bottom up basate sul coinvolgimento della comunita locale. Se infatti da
un lato ci troviamo di fronte ad un'amministrazione con una chiara vi-
sione votata all’innovazione, dall’altro il tessuto sociale milanese & parti-
colarmente attivo, dinamico e responsive. Come si legge nel Libro Bianco
di Milano sull’Innovazione Sociale (Sgaragli e Montanari 2016: 6), e come
si evince dai dati e dalle esperienze qui brevemente presentate,

l’amministrazione locale negli ultimi anni ha fatto molto per
stimolare i soggetti del territorio a contribuire alla nascita di iniziative
e collaborazioni che avessero come carattere e come fine quello
dell’innovazione sociale. agenda e la regia di questa trasformazione
del tessuto sociale ¢ stata suggerita intelligentemente attraverso processi
partecipati ad ogni livello della governance urbana, e la risposta dal
territorio & arrivata attraverso una pluralitd di iniziative in diversi
ambiti di lavoro, dalla sharing economy all’economia delle soluzioni,
dallo smart working al coworking, dalla manifattura digitale alle
startup a vocazione sociale.

I1 quadro delineato trova espressione e supporto nella serie di incon-
tri, seminari e workshop lanciati dall’assessorato Tajani (Politiche per
il Lavoro, Sviluppo Economico, Universita e Ricerca) nel corso del 2015
sotto il nome di MilanoIN-Innovare per Includere con i quali si & puntata
l’attenzione proprio sulla capacita dell’innovazione sociale di generare e
favorire I’inclusione sociale. Oggi questa sperimentazione ha dato vita ad
un’associazione con 46 soci (luglio 2016) e migliaia di followers, che da la-
boratorio informale si sta trasformando in una comunita di sviluppo per
le politiche urbane, col fine di individuare le leve potenziali piu che i pro-
blemi e usare I’'intervento pubblico per attivare le risorse.

4. Conclusioni

Milano ¢ solo una tra le tante citta nel mondo che stanno scommet-
tendo su innovazione e sharing economy al fine di identificare soluzioni
alternative e complementari ai problemi sociali piti rilevanti e implemen-

8 Larea individuata per Milano ¢ quella di Porta Romana-Vettabbia, dove si la-
vorera per quattro anni grazie a un finanziamento di 8,6 milioni di euro per collega-
re il centro storico con la cintura agricola cittadina e rendere il distretto un modello
di quartiere smart (riqualificazione energetica di edifici pubblici e privati, diffusio-
ne della mobilita elettrica e condivisa, sviluppo di tecnologie per i cittadini, processi
di attivazione degli abitanti, sistema premiante per i comportamenti virtuosi).
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tare policies pill efficaci. Costruire ambienti capaci di produrre e distribu-
ire innovazione sociale é tuttavia attivita complessa e richiede di includere
stabilmente nuovi e diversi attori (Venturi e Zandonai 2016). Milano ¢ in
fase di sperimentazione e prototipazione ma con la volonta di mettere a
sistema le buone pratiche emerse. Tra le aree di miglioramento individuate
dal Libro Bianco di Milano sull'Innovazione Sociale ci sono il rafforzamento
della cultura dell’innovazione sociale, la maggiore accessibilita degli stessi
processi innovativi, il policy making per migliorare la capacita del sistema
diattrarre risorse e il miglioramento della cornice amministrativa. In que-
sto quadro la Pubblica Amministrazione dovra svolgere una triplice azio-
ne: di sostegno all’ecosistema, non solo in termini finanziari ma anche di
sponsorship e supporto tecnico; di facilitazione per sostenere lo sviluppo di
relazioni; di disseminazione per promuovere la conoscenza dell’ecosistema
locale anche al di fuori dei circoli gia sensibili, verso 'esterno (Sgaragli e
Montanari 2016). Questo significa agire come un laboratorio aperto in cui
collaborazione, team working, contaminazione, co-progettazione possa-
no favorire la creazione di una citta condivisa, collaborata, smart, e in cui
I'innovazione sia uno strumento attivo per favorire I'inclusione sociale e
migliorare la qualita della vita dei cittadini.
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SMART CITY IN EUROPA: A CHE PUNTO SIAMO?
SPERIMENTARE E CO-CREARE, IL LABORATORIO URBANO
DI AMSTERDAM

Letizia Chiappini, Serena Vicari Haddock

Da qualche tempo si discute sulle prospettive del paradigma della ‘cit-
ta intelligente’ sia in ambito accademico sia all’interno delle comunita di
policy-making. Discorsi, pubblicazioni, conferenze e congressi interna-
zionali si susseguono a breve distanza, diffondendo risultati di ricerche,
interpretazioni e opinioni di sociologi, geografi, urbanisti, tecnologi ed
economisti. Sebbene vi sia tutto questo fermento, non si ¢ ancora giunti a
una definizione univoca di smart city e i confini di questo paradigma ri-
mangono vaghi. Nel frattempo, pero, si sta generando una certa consape-
volezza che la ‘citta intelligente’ si sta rapidamente realizzando in molteplici
realta, declinandosi con priorita e forme diverse, e che sia quindi impor-
tante analizzare ora gli effetti di queste realizzazioni e il loro impatto nelle
varie citta e per quanto riguarda le politiche di sviluppo socio-economico.

Nonostante la sua imprecisione — o forse grazie a quella — il modello
della citta intelligente si & rivelato un immaginario molto potente nel ge-
nerare trasformazioni importanti della politica urbana. Ma non solo, esso
ha costituito il quadro di riferimento per la nascita ex novo di citta. Infatti,
negli ultimi cinque anni, sulla base delle visioni urbanistiche impronta-
te a questo modello sono state progettate e sono in corso di realizzazione
citta come Masdar City, la prima citta nel mondo a zero emissioni negli
Emirati Arabi, e la citta sudcoreana di Songdo, pianificata a tavolino in
uno studio di New York, e collegata all’aeroporto con un ponte costruito
ad hoc lungo sedici chilometri, considerata uno snodo decisivo per tutta
I'economia dell’Asia orientale. Queste due citta, progettate da archistar e
classificate tra le pit smart nel mondo, sono anche emblemi della cosid-
detta smart urbanisation (Cugurullo 2015), un nuovo modello di sviluppo
urbano che si oppone alla dispersione, al consumo di suolo e alla riduzione
degli spazi pubblici per promuovere politiche e pratiche espressamente mi-
rate al miglioramento della qualita della vita urbana. Nel caso di Masdar
il progetto ¢ particolarmente focalizzato sulla sostenibilita urbana e sulla
compatibilita tra obiettivi di riduzione dell’impatto ambientale e cresci-
ta economica; la citta rappresenta il fiore all’occhiello della politica urba-
na degli Emirati Arabi: ¢ un progetto dalla societa Masdar, colosso delle
energie rinnovabili, a sua volta controllata dalla Mubadala Development
Company, la societa di sviluppo immobiliare ed economico del governo
di Abu Dhabi. Nel quadro degli obiettivi di sviluppo economico elaborati

Giampaolo Nuvolati (a cura di), Sviluppo urbano e politiche per la qualita della vita,
ISBN 978-88-6453-735-1 (print) ISBN 978-88-6453-736-8 (online PDF) ISBN 978-88-6453-737-5 (online EPUB),
CC BY 4.0, 2018 Firenze University Press
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dal governo, il progetto di Masdar City declina la sostenibilita come ap-
plicazione della tecnologia alla produzione e consumo di energia; come
spiega Cugurullo (2016), i promotori hanno investito sulla sostenibilita
costruendo una piattaforma urbana per la commercializzazione di clean-
tech products, cio¢ di prodotti e servizi che migliorano la produttivita e
lefficienza riducendo i costi, le risorse impiegate, il consumo energetico,
i rifiuti e I'inquinamento. Si tratta di uno sviluppo urbano in cui si cerca
un equilibrio tra le esigenze del mercato e quelle dell’'ambiente in un’ottica
in cui, pero, sono quest’ultime ad essere piegate alle prime.

Al di la dei casi particolari di citta costruite ex novo, il paradigma
della smart city promuove nuove logiche di trasformazione urbana che
traducono e integrano specifiche strategie ICT in diversi contesti terri-
toriali; le strategie messe in campo dovrebbero facilitare i meccanismi
di governo, migliorare le infrastrutture e i servizi di trasporto pubblico,
rilanciare le economie locali e infine rendere pit sostenibile I'ambiente
urbano nel suo complesso. Secondo Shelton (et al. 2015) la smart city at-
tuale & un modello urbano che mette in campo un approccio incrementa-
le di urbanizzazione guidato dalla retorica dell’innovazione tecnologica.
I dati raccolti da Lee e Hancock (2012) mostrano un crescente interesse
da parte delle citta e dei loro governi nell'implementare strategie di urba-
nizzazione intelligente: nel 2012 piti di 140 aree urbane in tutto il mondo
hanno lanciato progetti smart. Nel panorama europeo, invece, delle 486
citta appartenenti agli Stati membri dell’'Unione (con una popolazione
superiore a 100.000 abitanti), circa la meta sono quelle impegnate a lavo-
rare a iniziative e progetti ‘intelligenti’ (Manville ef al. 2014). Finora, le
ricerche sulle politiche delle citta intelligenti hanno esaminato soprattut-
to il potenziale innovativo della tecnologia in termini di impatto econo-
mico, meno esplorato risulta essere 'impatto sociale di questo modello
di sviluppo urbano.

Questo saggio intende cominciare a colmare questa lacuna esaminan-
do gli aspetti che riguardano la creazione di nuove relazioni tra i cittadini
nell’implementazione di iniziative smart a scala urbana. A questo scopo
si utilizza la cittd di Amsterdam come caso particolarmente avanzato di
applicazione di questo paradigma; nella citta olandese sono presenti due
diverse declinazioni del paradigma smart: una prima generazione di pro-
getti si inquadra in una visione tecno-centrica di citta intelligenti tecno-
centriche in cui prevalgono logiche economiche e una seconda generazione
smart in cui le potenzialita tecnologiche vengono ‘piegate’ a favore della
collettivita, favorendo in particolare modo la partecipazione dei cittadini
e la co-produzione dei servizi urbani.

Nel testo che segue si procede dapprima a una ricostruzione del quadro
teorico dei discorsi e delle retoriche che definiscono la smart city. Nella
terza parte viene delineato il quadro delle politiche tradizionali e innova-
tive in materia smart a livello europeo. Nella quarta sezione, si analizzano
i diversi approcci alla smart city prendendo come esempio alcune inizia-
tive e i progetti che coinvolgono diverse comunita urbane di Amsterdam.
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Infine, si avanzano alcune riflessioni utili a informare ulteriori progetti
di ricerca sulle citta intelligenti in Europa.

L Il quadro teorico: discorsi e retoriche della smart city

La nostra analisi sui discorsi e le retoriche della smart city si basa su
studi e ricerche svolte all’interno delle discipline che si occupano degli
studi urbani. Da questa letteratura emerge che il dibattito teorico creatosi
attorno alla smart city ¢ informato principalmente da modelli di sviluppo
urbano ove alla tecnologia e all'impresa ¢ affidato il compito di rilanciare
lo sviluppo economico e sociale (cfr. Vanolo 2010; Datta 2015; Soderstrom
et al. 2016). Lo sviluppo di agende smart per le citta trova giustificazione
nell’assunto che la tecnologia, rilanciando I'economia, possa rispondere
anche a bisogni di inclusione sociale, ai criteri della sostenibilita ambientale
e della diversita culturale. In questi modelli domina 'assioma del trickle-
down effect, ossia I'ideologia che sostiene che la crescita economica porti
automaticamente, se non nel breve periodo ma almeno nel medio-lungo
termine, benefici diffusi e per tutti e con questo alla soluzione anche dei
problemi sociali di deprivazione ed esclusione.

Negli anni Novanta, sotto la spinta di questa retorica, si rafforza una
visione della citta come motore di crescita economica, capace di attrar-
re capitali per finanziare la sua trasformazione e riqualificazione e di in-
tegrare la sua economia regionale nei circuiti della globalizzazione. Tali
discorsi sono riconducibili alla macro-visione promossa dai grandi orga-
nismi internazionali (World Bank 1991; 2000), in cui la realizzazione di
infrastrutture tecnologiche si accompagna a programmi per la rivitaliz-
zazione delle periferie e alla riqualificazione del patrimonio edilizio (Va-
nolo 2010; 2015); tutte operazioni orientate al rilancio economico e alla
crescita dei sistemi urbani. In ambito accademico, il dibattito attorno al
concetto smart & relativamente recente e ancor piu lo sono i rilievi critici
su questo modello di sviluppo. Secondo Hollands (2008) ¢ solo dagli an-
ni Novanta in poi che si assiste allo sviluppo e alla diffusione delle nuove
tecnologie nel grande pubblico, con la conseguenza che le ICT diventano
centrali in questo momento storico e aprono la strada a modelli di svilup-
po basati su queste tecnologie.

Lo stesso autore rileva come nella costruzione del concetto di citta intel-
ligente (in misura di ICT) si sia privilegiata una definizione centrata sullo
sviluppo di nuove infrastrutture tecnologiche e di comunicazione, come
condizione necessaria a una citta per essere competitiva e come questa
costruzione teorica abbia contribuito a mettere decisamente in secondo
piano altre, non meno promettenti, vie alternative allo sviluppo (Hollands
2008). La tecnologia diventa cosi il modo di assicurare competitivita all’e-
conomia urbana e al contempo la soluzione tout court ai problemi urbani.
In secondo luogo questo concetto cosi declinato si inserisce in un modello
strategico in cui gli interessi delle maggiori imprese operanti nel settore
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ICT assumono un ruolo prominente nel definire le opzioni possibili nelle
applicazioni tecnologiche. Se concepito come un modello di business glo-
balizzato, il paradigma della smart city si traduce in un quadro strategico
di politiche per attrarre gli investimenti in cui i problemi di sostenibilita
sociale e ambientale rimangono in secondo piano.

Vi ¢ poi un secondo discorso sulla smart city, sviluppatosi negli ultimi
cinque anni, in cui le citta acquisiscono il ruolo di attori chiave nel perse-
guimento della sostenibilita ambientale e nella lotta alle emissioni di CO,,
filone in cui si ritrova peraltro anche il modello di eco-city citato in pre-
cedenza, in cui le preoccupazioni ambientali diventano prevalenti. Da un
lato vi ¢ I’idea di stimolare interventi di modernizzazione tecnologica per
le citta con l'obiettivo primario di renderle piti sostenibili, efficienti e, in
sintesi, ‘intelligenti” (Wolfram 2012; Caragliu et al. 2009). Dall’altro, attra-
verso l'obiettivo di migliorare la qualita della vita nelle citta entra in questo
discorso il collegamento tra questo obiettivo e la necessita di un coinvolgi-
mento diretto dei cittadini tramite processi partecipativi. Attraverso que-
sto legame il discorso si arricchisce di una visione della tecnologia come
uno strumento a soccorso della democrazia rappresentativa e/o in aiuto a
forme diverse di tipo deliberativo o diretto. Lungo questa via di sviluppo
le tecnologie ‘intelligenti’ offrirebbero anche opportunita di rilancio di
relazioni di partecipazione e inclusione negate o messe a repentaglio dai
processi disgregativi in atto nella citta contemporanea. Dalla sostenibili-
ta ambientale si transiterebbe cosi verso obiettivi di sostenibilita sociale.

I1 concetto di smart city si definisce all’interno di questi due discorsi,
non come costruzione semantica dicotomica ma come continuum reto-
rico, a seconda che prevalgano preoccupazioni economiche, ambientali,
sociali e politiche.

Questi due ordini narrativi hanno origine all’interno del filone di
studi urbani nordamericani che prende il nome di new urbanism e smart
growth (Falconer Al Hindi e Till 2001), in cui si promuove la visione di cit-
ta compatte, atte a sviluppare spirito comunitario e sostenibilita. Questo
approccio ¢ stato particolarmente popolare negli Stati Uniti al punto di
divenire un principio ispiratore nella pianificazione urbana e uno slogan
per movimenti politici e sociali. Lespressione ‘citta intelligente’ si & svi-
luppata all’interno di questa nuova impostazione dello sviluppo urbano,
come sintesi del dibattito sulla relazione fra citta e innovazione tecnologica
e sulla necessita delle citta di dotarsi di infrastrutture informatiche e high-
tech (Komninos 2002). Secondo Caragliu, Del Bo e Nijkamp (2009), una
citta puo essere definita come ‘intelligente’, quando vi sono investimenti
sia in capitale umano e sociale sia nelle ICT; il richiamo alla necessita di
investimenti in capitale umano e sociale in questa definizione sottolinea
la centralita della qualita della vita e della vivibilita urbana come obiet-
tivi che necessitano la partecipazione e il coinvolgimento dei cittadini.

Nell’attuale discussione dei recenti trend e delle iniziative di successo
della smart city vengono proposte chiavi di lettura interessanti. Vanolo
(2013) propone una chiave di lettura ‘governamentale’, avanzando rifles-
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sioni su come il discorso ‘citta intelligente’ abbia trasformato il modo di
intendere le forme dello sviluppo urbano, e abbia contribuito a ri-legit-
timare e rilanciare progetti, nuovi o tradizionali, di imprenditorialismo
urbano di tipo neoliberale. Altri contributi recenti che si occupano del le-
game fra citta e tecnologie smart (Murgante e Borruso 2013) hanno messo
in luce come il discorso sulla smart city si sia di fatto tradotto in politiche
e pratiche in cui le imprese e le loro logiche di sviluppo giocano un ruo-
lo dominante; sono in particolare le grandi imprese multinazionali, fra le
quali Cisco', Siemens e IBM, le quali, avendo investito in ‘pacchetti’ per la
smart city dagli inizi degli anni Novanta, li promuovono aggressivamen-
te presso le pubbliche amministrazioni facendo leva su discorsi strategici
in cui si fonde tecnologia e sostenibilita (Sennett 2012). In effetti, bisogna
notare che Cisco ha lanciato diversi mega-progetti di infrastrutturazione
tecnologica in citta sparse in tutto il mondo, tra cui San Francisco, Bar-
cellona, Amsterdam e Songdo (Vanolo 2015). Un’analisi dei modelli e dei
progetti esula gli scopi di questo scritto, sara qui sufficiente rilevare che
vi ¢ una grande variabilita della relazione con la sostenibilita e la vivibi-
lita urbana a seconda dei settori a cui questi si applicano: mobilita, casa,
consumi, smaltimento dei rifiuti e cosi via. Se si guarda al quadro di po-
licy della smart city si puo scorgere qualcosa di pili oltre agli investimenti
delle multinazionali; ¢ certamente vero che i discorsi sulla smart city han-
no mobilitano attori economici potenti e creato coalizioni egemoniche di
tipo pubblico-privato nei rispettivi settori. Ma, malgrado il ruolo domi-
nante dei colossi della tecnologia, in quanto unici provider capaci di for-
nire infrastruttura e provvedere alla gestione dei dati raccolti, secondo
Ugo Rossi (2015) il modello di sviluppo urbano smart si € anche prestato
al sostegno dell’economia locale, in particolare delle iniziative — incluse
start-up e aziende innovative — dell’economia sociale e offre «opportunita
inesplorate per una potenziale politica di urbanismo smart, atto all’appro-
priazione dei guadagni della tecnologia per una giustizia sociale urbana
futura» (Rossi 2015: 338).

Altri autori vedono invece il discorso della smart city come parte dello
scenario post-politico. Ladesione pressoché universale a un modello con-
venzionale di sviluppo intelligente delle citta grazie alle tecnologie viene
visto come una conferma dell’impossibilita di modelli di sviluppo alter-
nativi che promuovano I'inclusione e la giustizia sociale. La smart city &
una citta post-politica nella misura in cui le domande sociali sono state
ridotte al silenzio e la politica si muove all’interno di un consenso genera-
lizzato sul modello neoliberale (Swyngedouw 2007; Vanolo 2013). Questo
non vuole dire, pero, che, proprio per le modalita in cui la nuova egemo-
nia neoliberale tenta di imporsi, non si generino le energie di reazione e
non si formi uno spazio per nuove iniziative che usino le tecnologie per

! Per una ricostruzione esaustiva del ruolo di Cisco si rimanda a Rossi (2015) e
Vanolo (2015).
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dare voce e rappresentanza a diverse istanze sociali. Secondo Rossi (2015),
la diversa applicazione a scala locale della smart city ha generato una va-
rieta di strategie di accumulazione post-crisi, incentivando, ad esempio,
la formazione del movimento degli auto-produttori e delle comunita di
imprenditori delle start-up; tutto cid ha contribuito positivamente alla
formazione di comunita di pratica e ravvivato I'economia sociale, specie
a Torino, la citta oggetto dell’analisi di Rossi (2015) e di Vanolo (2015).
Luso di lenti teoriche diverse permette a questi autori di avanzare inter-
pretazioni complementari sul fenomeno; Rossi, riprendendo la teoria del
«variegated capitalism» (Jessop 2014) applicata al modello smart city, met-
te in luce come questo modello possa presentare grande variabilita al suo
interno a seconda dei contesti e delle traiettorie di sviluppo dei rapporti
tra Stato e mercato. Vanolo, invece, mette in risalto le criticita per la pia-
nificazione e la realizzazione della smart city; la sua ipotesi di partenza
vede la smart city come amplificatore delle logiche di urbanizzazione ne-
oliberale. Nello specifico, la citta intelligente € un discorso unificante che
diventa, da un punto di vista globale, una tecnologia mobile di governo,
che modella le citta e le politiche urbane in contesti anche molto diversi
(Lombardi e Vanolo 2015).

Da ultimo vi é da rilevare che al contrario del quadro teorico della
‘citta creativa’, nata da un dibattito accademico (Florida 2002) e diffusasi
poi nell’arena politica urbana e contestata da analisi critiche (Peck 2005),
i discorsi e il paradigma smart city sembrano piuttosto generati in prima
istanza da attori economici (Graham e Marvin 2001; Paroutis et al. 2014;
Soderstrom et al. 2014; Luque-Ayala e Marvin 2015). Laffermazione di
questo paradigma ¢ infatti avvenuta grazie alla progressiva diffusione di
strategie di marketing urbano delle grandi aziende rivolte alle ammini-
strazioni pubbliche e alla politica e solo in seguito in ambito accademico.
Come Hollands (2008) e Vanolo (2013) hanno fatto notare, per le imprese
la smart city risulta essere un’occasione per rilanciare prodotti tecnologi-
ci nel mercato urbano e per rinnovare partenariati con soggetti pubblici,
principali acquirenti di questi prodotti. Questo tratto é evidente anche in
Italia: Fondazione Smart Torino, Agenzia Smart Milano, Associazione Ge-
nova Smart City, sono solo alcune delle organizzazioni pubblico-private
che promuovono 'uso della tecnologia per migliorare la qualita dei sistemi
urbani. Se si guarda alla partecipazione delle aziende private nei proget-
ti smart, il ruolo di Telecom Italia appare significativo: il gruppo TIM ha
investito molto sia nella fase di promozione sia nella effettiva implemen-
tazione di numerosi progetti pilota in diverse citta. Tuttavia, la presenza
delle grandi imprese ICT nei progetti smart in Italia & ancora esigua ri-
spetto ad altre esperienze europee.

In questo paragrafo abbiamo cercato di leggere il fenomeno delle cit-
ta intelligenti; ci occupiamo ora di presentare il quadro delle politiche a
livello europeo che ha influenzato maggiormente le iniziative, le azioni e
gli interventi nelle diverse citta europee e, in particolar modo, la citta di
Amsterdam, oggetto del nostro approfondimento.
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2. Le politiche europee

L'Unione Europea ha contribuito in modo determinante alla afferma-
zione del paradigma della smart city attraverso la definizione di priorita di
intervento e conseguenti linee e programmi di finanziamento. Il documen-
to pitt importante nel quadro delle politiche europee ¢ lo Strategic Techno-
logy Plan (SET-Plan) del 2010, in cui si identificano le citta smart come una
delle sette priorita di investimento e si definisce uno stanziamento di bi-
lancio di circa 10-12 miliardi di euro?. Sotto la spinta del SET-Plan si ¢ for-
mato un consorzio europeo, European Energy Research Alliance (EERAY’,
con lo scopo di accelerare lo sviluppo delle nuove tecnologie per I'energia
attraverso la creazione e I'implementazione di Joint Research Programmes
e progetti pilota in numerose citta europee. Questi programmi avevano il
fine di rafforzare, espandere e ottimizzare le capacita di ricerca sui temi
dell’energia. I documenti hanno definito la strategia tecnologico-energeti-
ca comunitaria e sviluppato network di ricerca e di implementazione; tra
questi di particolare rilevanza & la Smart City Stakeholders Platform che
dal 2012* riunisce i principali attori industriali con I'intento di aggregare
le richieste di finanziamento verso la UE su tematiche di interesse comune.

Le linee strategiche europee sono state poi influenzate dalle azioni in-
traprese dagli Stati membri. Avviata nel 2012 la Smart City Member Sta-
te Initiative raggruppa ventisette Stati e si prefigge lo scopo di formulare
strategie di sviluppo della smart city e di condividere esperienze e speri-
mentazioni avviate nei vari paesi, favorendo cosi lo scambio di know-how
tra i vari governi locali. Questa iniziativa si ¢ data inoltre il compito di
analizzare i progetti in corso nei vari Stati e di elaborare un sistema di va-
lutazione dei progetti pilota.

In un ambito pili ampio rispetto ai temi energetici ma pur sempre con un
dichiarato collegamento con i temi della smart city, si collocano una serie di
iniziative di promozione dello sviluppo socio-economico. In primo luogo, il
Joint Programming Initiative Urban Europe®, simile ai bandi URBACT, pro-
muove progetti di ricerca interdisciplinari sui temi dell’economia, dei tra-
sporti e dell’ecologia, e costruisce reti tra ricercatori, policy-maker, imprese
e comunita locali. In secondo luogo il Covenant of Mayor®, un accordo che
per le sue singolari caratteristiche — essendo l'unica istituzione che mobilita

2 Si veda il sito European Commission SET-Plan Roadmap: <http://ec.europa.
eu/energy/technology/set_plan/set_plan_en.html> (05/2018).

* Il consorzio EERA ha raccolto negli anni la rappresentanza di tutti i paesi UE:
<http://www.eera-set.eu/> (05/2018).

* Sivedail sito European Smart Cities: <http://www.eu-smartcities.eu/> (05/2018).

> Si veda il sito della European Commission Smart Cities and Community:
<https://ec.europa.eu/inea/en/horizon-2020/smart-cities-communities> (05/2018).

¢ Si veda il sito del Patto dei Sindaci: <https://www.pattodeisindaci.eu/it/>
(05/2018).
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attori locali e regionali ai fini del perseguimento degli obiettivi europei, ¢
unanimemente considerato alivello europeo una delle iniziative di maggiore
successo in tema smart; questo accordo, conosciuto in Italia come Patto dei
Sindaci, ¢ stato promosso da numerose associazioni di Comuni e Province,
trale pit1 conosciute ANCI e UPL, le quali hanno contribuito particolarmente
a rafforzare il network europeo: 3620 i Comuni aderenti in Italia, su un to-
tale di 4043 in Europa. Dopo I’adozione del Pacchetto Europeo su clima ed
energia nel 2008, la Commissione ha lanciato il Patto dei Sindaci (2015) per
avallare e sostenere gli sforzi compiuti dagli enti locali nell'attuazione delle
politiche nel campo dell’energia sostenibile. I governilocali, infatti, svolgono
un ruolo decisivo nella mitigazione degli effetti conseguenti al cambiamen-
to climatico, soprattutto se si considera che '80% dei consumi energetici e
delle emissioni di CO, ¢ associato alle attivita urbane.

In terzo luogo, la Commissione Europea ha lanciato una sfida alle citta
con il progetto Smart Cities and Communities, attraverso il quale promuove
azioni in grado di combinare competitivita e sostenibilita del sistema urba-
no. Attraverso il coinvolgimento dei cittadini si vuole raggiungere I'autono-
mia energetica nella gestione delle risorse a livello locale, grazie all’utilizzo
di forum e piattaforme digitali che facilitano I'interazione dei partecipanti,
i cittadini coinvolti potranno beneficiare della conoscenza e del know-how
gia sperimentati in altri contesti territoriali. Il legame con la competitivita
¢ esplicito nelle parole di Niger (2012: 5): «I’evoluzione delle realta urbane
verso citta intelligenti ¢ considerata un volano per mantenere, se non per
riguadagnare, posizioni di primo piano a livello mondiale. Sono, infatti,
innumerevoli, non solo in Europa, le iniziative di ricerca, i gruppi di speri-
mentazione, i progetti dimostrativi e le realizzazioni pilota sul territorio».

Infine, il paradigma della smart city ha trovato solide fondamenta nel-
la politica di ricerca e innovazione delle istituzioni europee grazie a una
generosa dotazione di fondi attraverso i quali si possono sviluppare am-
biziosi programmi di politiche nazionali. Si stima che per il programma
Horizon 2020, la UE abbia stanziato circa 18 milioni di euro per l'energia
pulita e i trasporti sostenibili, due settori nei quali i progetti smart city
possono trovare notevoli opportunita di sviluppo (Winden 2016). I finan-
ziamenti sono destinati ai governi locali e presuppongono sempre la col-
laborazione tra settore pubblico e settore privato.

3. Cosa fa di Amsterdam una smart city

La citta di Amsterdam si presenta come la smart city ‘per eccellenza’
nel panorama europeo’, essa ¢ infatti all’avanguardia nella implementa-

7 Amsterdam si attesta tra le citta piu vivibili e piti sostenibili, terza nell’Euro-
pean Digital City Index (2016); settima nel Sustainable City Index di Arcadis (2016);
quarta nel Report PwC’s Global Cities of Opportunity (2015).



SMART CITY IN EUROPA: A CHE PUNTO SIAMO? 37

zione delle infrastrutture tecnologiche e, a partire dal 2014, ¢ un labora-
torio urbano di sperimentazione continua (De Biasio 2016). In effetti, la
citta olandese vanta un numero notevole di progetti in corso di realizza-
zione; le iniziative che si presentano qui di seguito sono esemplificative
di questa ricchezza e anche rappresentative dei diversi approcci alla smart
city discussi nel saggio.

Da circa un decennio Amsterdam ha preso un impegno politico mol-
to preciso e determinato per diventare una smart city; nel 2007 nasce la
task force Amsterdam Smart City (da qui ASC)® grazie alla collaborazione
tra 'amministrazione comunale, Amsterdam Innovation Motor (AIM)° e
Energy-Network Operator Liander' (Baron 2012). L'asse di sviluppo tec-
nologico ¢ stato identificato come strategia e fattore chiave per affrontare
le questioni del cambiamento climatico (Brinkman e Meuwissen 2010).
Finora, sono stati portati avanti 75 progetti che hanno portato al coinvol-
gimento di pitt di 12.000 residenti nell’area metropolitana di Amsterdam.
La mappatura dei progetti" individua sei tematiche differenti, tra le quali:
infrastrutture e tecnologia; energia, rifiuti e acqua; mobilita; economia cir-
colare; governance ed educazione; cittadini e living, e consente di apprez-
zare l'ampiezza del ventaglio delle attivita implementate a scala urbana e
valutarne la distribuzione nello spazio metropolitano.

8 ASC ha due tipi di partner: partner del programma e partner del progetto. Ci
sono otto partner strategici: la citta di Amsterdam, Amsterdam Economic Board,
Alliander (societa rete energetica), KPN (Telecom/ICT), Arcadis (societa di consu-
lenza), PostNL (logistica), Amsterdam Arena (Stadio) e Amsterdam Universita di
Scienze Applicate. Ogni partner paga una tassa annuale e impegna risorse umane
per organizzazione con un impegno triennale rinnovabile. I partner complessivi
sono 100 e i progetti smart avviati 75. Cfr. il sito Amsterdam Smart City Report
(2015): <http://amsterdamsmartcity.com> (05/2018).

° AIM é una fondazione nata nel 2006; collabora con universita, industrie, go-
verni locali, e molte altre organizzazioni indipendenti. Nel 2013 ¢ diventata parte
dell’Amsterdam Economic Board (Technopolicy Network 2014).

1 Malgrado il cambio di giunta avvenuto nel 2010 'impegno del Comune nella
promozione e nell’attuazione della strategia smart & rimasto stabile nel tempo (Van
der Laan 2014), cio emerge in modo esplicito nell’agenda locale e in numerosi do-
cumenti (Gemeente Amsterdam 2010; 2011; 2014). Grazie alla delega Amsterdam
Smart City la leadership ¢ riuscita a creare continuita all’interno delle due agen-
de urbane. Una delega innovativa all’interno dell’apparato del governo locale,
molto simile alla Direzione Centrale Politiche del Lavoro, Sviluppo Economico e
Universita, e alla delega al settore Innovazione Economica e Smart City presenti a
Milano. In entrambe le citta, queste task force metropolitane, composte da diverse
costellazioni di attori, svolgono una funzione ‘ponte’ rispetto a diverse aree e co-
struiscono legami sulla base di obiettivi e progetti comuni da realizzare. Si veda
il report Amsterdam Smart City Programme (2011): <http://publicl.tripolis.com>
(05/2018).

I Per la mappatura completa delle pratiche e dei progetti smart city si veda
il sito Amsterdam Smart City projects (2016): <https://amsterdamsmartcity.com/
projects> (05/2018).
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Il primo intervento della task force ha riguardato il «posizionamento
di vari tipi di sensori al fine di raccogliere una grande quantita di dati che
permettessero una conoscenza sistematica dell’ambiente urbano e I'im-
plementazione di soluzioni smart grid», una sorta di automazione della
societa urbana (Kresin 2016: 181). In risposta all’azione del governo locale
le multinazionali hanno dato forma a «unita di business municipalizza-
te», impegnandosi in progetti pilota e partnership locali, ad esempio IBM
ha promosso il progetto ‘Smarter Cities’, mentre Cisco ha avviato ‘Smart
and Connected Communities’. Secondo Van Winden (2016), in gioco non
ci sono solo le grandi imprese private, ma un crescente numero di start-
up coinvolte nelle soluzioni smart. A parte la Pubblica Amministrazio-
ne, gli altri enti che vi hanno partecipato sono ‘unita di controllo’ in seno
alle organizzazioni pubbliche, come ad esempio il Chief Technology Of-
fice (CTO)"? responsabile dei progetti tecnologici e per la gestione delle
problematiche relative all’implementazione. Questa prima generazione
di progetti di smart city & contraddistinta da un approccio top-down, i
partner del governo locale sono per lo piti aziende private e universita e
centri di ricerca, i cittadini in questa fase rivestono un ruolo passivo e
vengono coinvolti come consumatori finali del servizio e dell’innova-
zione. Se nel campo dell’efficientamento energetico gli interventi smart
appaiono come risolutivi, I'impatto sociale di questo tipo di progetti'* &
scarso, per non dire nullo.

In parte come reazione ai limiti di questi progetti, nel 2014 ASC'" ha
deciso di modificare la sua strategia e seguire una logica sperimentale, con
lo scopo precipuo di testare e trasformare la citta in un laboratorio urbano
per 'uso degli open data®, per lo sviluppo di nuove soluzioni per la mobi-
lita e per il miglioramento della qualita della vita locale. Lobiettivo politico
¢, in questo caso, dotare i cittadini di dispositivi per raccogliere maggior
dati possibili e, attraverso questa azione, renderli consapevoli del’'ambiente
urbano in cui vivono e coinvolgerli nel processo di gestione della citta. La

12 Cfr. sito Amsterdam Smart City, Chief Technology Office: <https://amster-
damsmartcity.com/network/chief-technology-office> (04/2018). Negli ultimi anni
il CTO ha lanciato iniziative volte alla diffusione di start-up create dai cittadini,
come Residence Programmell, dove 11 start-up sono attive per trovare soluzioni
innovative ai problemi sociali.

13 Esistono altri progetti che andrebbero menzionati al fine di dimostrare che il
coinvolgimento dei cittadini & stato nullo, per ovviare a cio6 si rimanda al report di
Van Winden (2016) dove mediante grafici si rappresentano i cluster di attori coin-
volti nei diversi progetti analizzati.

4 Alcune delle azioni strategiche e iniziative che ’ASC porta avanti fanno parte
del network di policy Smart City and Communities, come si legge nel documento
Pact of Amsterdam del 2016. Siveda il sito Urban Agenda for EU: <http://urbanagen-
daforthe.eu/pactofamsterdam/> (05/2018).

!> Per un approfondimento sul tema si suggerisce il libro di Anthony Townsend
(2013).
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tendenza attuale vede quindi un cambiamento di rotta rispetto alla pri-
ma generazione di interventi e si muove verso progetti urbani di piccola
scala e un numero maggiore e piu diversificato di progetti. Ogni singolo
progetto marchiato smart e le soluzioni tecnologiche che lo caratterizzano,
sono testate nel corso di una fase pilota iniziale. Al termine di tale fase e
dopo una valutazione dei risultati ottenuti, le migliori iniziative sono sot-
toposte a tre rispettive fasi: roll-out'®, espansione e replica (Van Winden
2016). Un esempio ¢ il progetto WeGo, un software che offre un servizio di
car-sharing peer-to-peer. La sua fase di roll-out consiste nell’acquisizione
di due nuovi partner e investitori, uno dei quali, Louwman Group, per-
mette di raggiungere una rete di clienti pit ampia. Tuttavia, raggiungere
le altre fasi di up-scaling ¢ un’impresa ardua per i progetti e per le reti di
attori che partecipano alla partita della citta intelligente. Come sottolinea
ancora Van Winden (2016), la differenza la possono fare le organizzazio-
ni governative: la Municipalita di Amsterdam puo agire come booster per
lanciare un progetto smart o una start-up, offrendo, in questo caso, reti
potenziali di clienti per la piattaforma.

Per ovviare a questo problema e ampliare la rete di collaborazione,
i partner istituzionali del’ASC hanno creato un consorzio composto
da: Chief Technology Office, Amsterdam Institute of Advanced Metro-
politan Solutions (AMS), Rijksinstituut voor Volksgezondheid en Mi-
lieu (RIVM), Universita Wageningen, Amsterdam Sensemakers e Waag
Society". La costellazione di attori coinvolti vede anche la presenza di
societa private di consulenza di fama mondiale, tra le quali spicca Ac-
centure'®. Tale sforzo ¢ poi convogliato nella realizzazione del’Amster-
dam Smart Citizen Lab (ASCL). Il laboratorio urbano si pone l'obiettivo
di migliorare la qualita della vita e il benessere dei cittadini proponendo
diverse attivita: dai forum di discussione sulla piattaforma online, agli
eventi per connettere le persone e le reti professionali, fino ai workshop
per sensibilizzare la comunita urbana verso le soluzioni smart. TASCL
assicura, inoltre, il reperimento delle risorse necessarie e monitora la
collaborazione tra partner, per esempio, nell’ecosistema delle start-up
tecnologiche (Schaffers et al. 2012).

Per Van Winden (2016), sono quattro i progetti di rilievo che corrispon-
dono allalogica di sperimentazione smart a piccola scala: De Ceuvel, WA-

16 1] termine fa riferimento a una fase di espansione di un prodotto o servizio,
che dopo essere testato viene ampliato con una ulteriore funzione o diffuso in un’a-
rea geografica pili estesa.

17 Waag Society nasce nel 1994 come istituto di ricerca, operante attorno ai temi
dell’arte, della scienza e dell’innovazione tecnologica per i cittadini di Amsterdam.
Si veda il sito: <http://www.waag.org> (05/2018).

8 Accenture ¢ peraltro attiva anche nel territorio milanese in ambito smart e
sharing city, con il medesimo scopo: offrire consulenza e monitoraggio dei servi-
zi tecnologici, data-base e software analitici. Si veda il sito: <http://www.milano-
smartcity.org/joomla/> (05/2018).
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STED, Fair Meter e Smart Citizen Kit". Tutti e quattro sono caratterizzati
da una collaborazione pubblico-privata, e focalizzati, oltre che su target
ambientali, sulla creazione di benefici economici e sociali. Nello specifi-
co, De Ceuvel e WASTED mirano all’'uso rinnovabile delle risorse e dei
rifiuti cittadini, come ad esempio metallo e plastica, mentre, Fair Meter e
lo Smart Kit sono dedicati alla produzione di dati e alla misurazione dei
livelli inquinamento dell’'ambiente urbano.

Quali sono, dunque, gli elementi che rendono di successo un’iniziativa,
rispetto ad un’altra, e quali sono i fattori ‘vincenti’ per avviare un proces-
so di up-scaling? Il progetto del Fair Meter, ad esempio, ha avuto una tra-
iettoria di successo se si considera che una nuova versione del dispositivo
verra diffusa a scala nazionale, grazie alle migliorie effettuate dopo il pe-
riodo di sperimentazione ad Amsterdam. Lo Smart Citizen Kit ¢, invece,
un progetto pilota avviato nel 2013 dall’istituto di ricerca Waag Society.
Attraverso la piattaforma del’ASCL ¢ stato selezionato il campione di cit-
tadini a cui distribuire i kit low-cost per raccogliere dati sull’ambiente: i
sensori presenti nel kit misurano temperatura, umidita, la presenza di gas
come il monossido di carbonio e il diossido di azoto. Circa 70 partecipanti
hanno portato a termine la raccolta e trasmissione di dati (Kresin 2016);
i cittadini hanno interagito tra loro e, sebbene non avessero mai usato un
dispositivo simile, hanno compreso il funzionamento e condiviso la loro
conoscenza ed esperienza®. La logica di sperimentazione seguita da ASC,
in particolare per il caso degli smart kit, prevede che il dispositivo venga
testato di volta in volta su gruppi limitati di cittadini, ad esempio una fa-
miglia, una scuola o un quartiere. Malgrado il campione sia esiguo, Waag
Society e gli enti coinvolti si sono dichiarati soddisfatti perché il processo
ha consentito ai residenti di partecipare alla creazione di dati e di cono-
scenze utili a risolvere problematiche di loro interesse. Sulla base di que-
sta valutazione anche il kit & stato sottoposto alla revisione per la fase di
roll-out, di cui non & ancora noto l’esito.

Nel suo complesso, la strategia di sviluppo di Amsterdam smart city
¢ definita come un processo dinamico e innovativo (Mora e Bolici 2017),
una sorta di «project factory in cui le varie fasi dei progetti sono sottopo-
ste a una revisione continua volta a migliorarne il funzionamento e ad
essere ricompresi in ultima istanza in politiche urbane ritagliate su misu-

¥ 11 kit & stato prototipato al FabLab di Barcellona e al collettivo di ma-
ker Hangar nel 2011. Grazie al suo approccio open, tipico della filosofia making,
Arduino (software e hardware) permette una miglioria continua grazie all’utilizzo
pratico. I1 kit si serve di scheda Arduino per elaborare i dati, di un modulo Wi-Fi per
inviarli al server centrale di raccolta (Amsterdam City Dashboard) e di un interfac-
cia API per la standardizzazione.

2 Tuttavia, nella fase operativa sono emerse una serie di criticita riguardanti la
raccolta e la qualita dei dati prodotti, problemi che sono stati risolti nei successivi
impieghi del kit in altri contesti urbani. Per dettagli, si rimanda alle interviste rac-
colte nel documentario di Dorien Zandbergen (2015).
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ra» (Van Winden 2016: 9). Il quadro presentato della smart city di secon-
da generazione mostra una forte volonta di coinvolgere e far partecipare i
cittadini nelle diverse attivita urbane; nel caso specifico di Amsterdam si
potrebbe affermare che I'impiego consapevole di dispositivi tecnologici,
insieme all’'uso consapevole della potenzialita dei big-data e dell’approccio
open-source, ha incentivato I'interazione e la partecipazione dei cittadini.
Secondo alcuni osservatori della scena smart ad Amsterdam (Van Win-
den et al. 2016; Kresin 2016), le ultime due iniziative sono da considerare
di successo in quanto riescono a definire obiettivi collettivi, ottenere le ri-
sorse finanziarie necessarie per essere economicamente sostenibili, grazie
al sostegno dei partner privati, e cosi coinvolgere attivamente i residenti
locali nel processo di co-gestione della citta. Il caso di Amsterdam ¢ pre-
sentato come un esempio virtuoso di citta che nel suo insieme combina
un impiego diffuso delle tecnologie con il coinvolgimento dei cittadini in
termini di co-coproduzione di dati e conoscenza.

4. Conclusioni

Abbiamo usato il termine ‘generazione’ per differenziare i due discorsi
sulla smart city e presentare, a partire dal caso di Amsterdam, strategie,
politiche, visioni e immaginari urbani diffusi che si presentano in varie
forme e con intensita diversa nelle traiettorie delle citta europee che si
muovono all’interno di questo paradigma. La prima generazione appa-
re come emblematica di una visione dell’era digitale in cui dominano le
grandi imprese ICT, le loro strategie di sviluppo nella scelta delle tecno-
logie da applicare all’'ambiente urbano e delle modalita con cui ottenere
interessanti ritorni ai loro investimenti. Si puo affermare che ad Amster-
dam, il settore privato ha investito in modo significativo nelle tecnologie
e nelle soluzioni smart e mantiene un ruolo chiave in diversi progetti, in
particolare nella prima generazione smart. Da un lato, la business commu-
nity agisce in un’ottica di responsabilita sociale delle imprese (Van Win-
den et al. 2016), dall’altro ¢’¢ una ricerca selettiva di profittabilita, che si
esplicita nella scelta di iniziative che fanno crescere rapidamente servizi
e prodotti clean-tech.

I governi locali entrano in queste partnership detenendo un grande
potere regolativo a questo proposito ma, negli attuali regimi di austerita,
sono spesso carenti di risorse di conoscenze tecnologiche e organizzative
e nella negoziazione ottengono a fatica contropartite in termini di investi-
menti per la dotazione di beni e servizi pubblici. Questa fatica si vede an-
che nel caso di Amsterdam dove, nonostante la ricchezza di esperienze, le
nuove tecnologie non trovano applicazioni per contrastare espressamente
la marginalita e I’esclusione sociale. Inoltre, non si riesce ad avere un’at-
tenzione speciale verso le aree dove si concentrano questi problemi. Il ri-
schio & che in questo modo le porzioni di citta pill povere e ‘disconnesse’
subiscano un incrementale processo di marginalizzazione territoriale in
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cuiigruppi sociali gia deprivati subiranno ulteriori processi di esclusione.
Aziende come Cisco e IBM diffondono messaggi rassicuranti e affermano
di poter affrontare e risolvere i problemi legati alla poverta e all’esclusione
sociale grazie alla disponibilita dell’approccio open-source. Ma di queste
soluzioni non ci sono tracce empiriche significative.

La seconda generazione di citta intelligente ¢, invece, incentrata su pro-
getti a piccola scala che coinvolgono progressivamente un maggior numero
di residenti locali nella produzione di dati e nella gestione effettiva di proble-
matiche urbane. Con essa cambiano anche i partner coinvolti: nei progetti
menzionati, come Fair Meter e WASTED, le ONG e le associazioni, insie-
me all'azione collettiva dei cittadini, hanno giocato un ruolo prominente.

Come cornice alle due diverse strategie perseguite vi ¢ il quadro delle
politiche locali, ossia Amsterdam ha adottato una serie di misure e policy
specifiche nel campo della sostenibilita urbana. Le ambizioni e le azioni
strategiche del governo locale si sono poi concretizzate in diversi progetti
e strumenti implementati, condivisi dalla piattaforma ASC e dal consor-
zio che supporta il laboratorio smart.

Secondo alcuni autori, Papparente successo della metropoli olandese
¢ misurabile proprio in termini di gestione dei finanziamenti e reperi-
mento risorse tra partner privati, impegno politico e leadership, capacita
di offrire soluzioni tecnologiche a esigenze locali reali (Komninos 2014) e
in ultima istanza cogliere i benefici e il potenziale innovativo dell’approc-
cio grassroot (Ratti e Townsend 2011). Tale affermazione appare ancor piu
giustificata, se si limita I'analisi a strumenti e principi strettamente lega-
ti alla pianificazione urbana, nonché alla costruzione di un immaginario
urbano smart e al rilancio dell’immagine stessa della citta (Mora e Bolici
2017). I residenti coinvolti nelle fasi di sperimentazione e intervistati da
Van Winden (2016) esprimono soddisfazione per la produzione di dati
e conoscenza e per la partecipazione alla gestione della citta. Un punto
di forza per la riuscita di progetti a piccola scala & la composizione delle
partnership. Spesso i progetti migliori sono quelli con un numero molto
ridotto di partner, in grado cioé di evitare problematiche di coordinamen-
to e management interno: ad esempio WeGo o Fair Meter hanno un solo
project leader responsabile del processo e dei risultati, nonché delle deci-
sioni finali prese con il gruppo di residenti che partecipa al progetto (Van
Winden et al. 2016). I limiti del secondo approccio alla citta intelligente
riguardano le tre ‘delicate’ fasi di up-scaling, anche se si riesce a passare
l’esame del roll-out I'espansione e la replica delle iniziative non sono cosi
scontate. Malgrado vi siano investitori privati anche nei progetti a scala
minore, espansione prevede elevati costi di transazione e di coordina-
mento tra i vari partner per acquisire, come nel caso dello smart kit una
diffusione generalizzata di dispositivi.

Per concludere, riteniamo di aver mostrato come la cittd di Amsterdam
sia un campo diindagine interessante e un laboratorio di sperimentazione
diffusa e continua in cui convergono gli sforzi delle amministrazioni pub-
bliche, delle istituzioni universitarie, delle imprese private e dei cittadini.
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In particolare colpisce la presenza rilevante del mondo della produzione e
diffusione di conoscenza nelle sue varie forme pubbliche e private a soste-
gno del laboratorio cittadino. Anche se & ancora prematuro presentare un
bilancio delle sperimentazioni smart e analizzare gli effetti di quest’ultime,
possiamo apprezzare soprattutto dalla lezione di Amsterdam la capacita di
procedere per prove e errori, come in un processo scientifico che ha luogo
in un laboratorio. In secondo luogo appare degna di attenzione la capacita
del governo urbano di assumere diversi ruoli all’interno dei progetti smart,
dainiziatore a facilitatore, da finanziatore a cliente. Infine, cruciale appare
il ruolo del’ASC; prima di investire risorse economiche, organizzative e
simboliche, 'amministrazione pubblica ¢ in grado di ottenere valutazio-
ni accurate delle sue azioni grazie a questa task force che da un lato mette
in campo la logica sperimentale di cui si & detto, valutando e monitoran-
do le iniziative di successo, i limiti e le criticita, e, dall’altro ¢ impegnata
a mettere al centro delle azioni i cittadini e il ruolo che essi possono rive-
stire nella co-gestione della citta e nella co-progettazione delle politiche.
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MOBILITA SOSTENIBILE E MIGLIORAMENTO
DELLA QUALITA DELCAMBIENTE URBANO

Matteo Colleoni, Massimiliano Rossetti

La mobilita rappresenta, unitamente alla nascita e alla diffusione delle
nuove tecnologie dell’informazione, uno dei tratti peculiari delle societa
contemporanee. Un tratto che ha trasformato la vita degli individui, am-
pliandone i tempi e gli spazi di azione, cosi come i caratteri delle citta in
cui essi sempre pill numerosi vivono e si muovono. La meta della popola-
zione italiana vive oggi in citta di dimensioni medio-grandi che gravano
su una frazione contenuta del territorio nazionale, citta che si caratteriz-
zano sempre pitt come luoghi della mobilita (Colleoni e Bofti 2016). Innan-
zitutto perché le popolazioni che risiedono al loro interno si muovono pitt
delle altre per raggiungere localita che, in sistemi urbani sempre pit1 estesi
e complessi, presentano un maggior livello di interconnessione. Ma anche
perché le citta medio-grandi richiamano quote crescenti di popolazioni
che ne usano temporaneamente gli spazi per studiare, lavorare, accedere
ai servizi o trascorrervi il tempo libero (Martinotti 1993; Nuvolati 2007).

Poiché la maggior parte degli spostamenti urbani ¢é fatta con i mezzi
di trasporto a motore, le citta sono anche il luogo in cui la mobilita ha piu
influenzato gli individui e 'ambiente urbano. Gli individui, in primo luo-
go, avendone ampliato le possibilita di movimento e di interazione ma, nel
contempo, aumentato la dipendenza dalle vetture private a discapito della
mobilita fisica. Cambiente urbano, poi, avendone conformato la struttura ai
requisiti della mobilita veicolare con le note conseguenze negative in termi-
ni di deturpamento dello spazio pubblico, dispersione degli insediamenti,
incremento del consumo di suolo e aumento dell’emissione di inquinanti.

La consapevolezza dell’insostenibilita del trasporto veicolare priva-
to ha portato a proporre politiche idonee a rispondere alla crescente do-
manda di mobilita delle popolazioni urbane e, nel contempo, a tutelare la
qualita dell’ambiente in cui esse vivono e si muovono (Commission Ex-
pert Group on Transport and Environment 2000; Banister 2005; Black
2010). Rivolte alla complessita dell’ambiente urbano - I'insieme degli in-
sediamenti abitativi, produttivi e di servizio e delle infrastrutture che ne
connettono i luoghi - le politiche per la mobilita sostenibile si configu-
rano come vere e proprie politiche urbane. Intervenendo sui modi, sulle
reti e sui nodi del trasporto cittadino esse infatti contribuiscono alla go-
vernance urbana proponendo misure e interventi finalizzati a garantire
l'accesso alle risorse e agli spazi urbani e a vigilare sulla tutela della lo-

Giampaolo Nuvolati (a cura di), Sviluppo urbano e politiche per la qualita della vita,
ISBN 978-88-6453-735-1 (print) ISBN 978-88-6453-736-8 (online PDF) ISBN 978-88-6453-737-5 (online EPUB),
CC BY 4.0, 2018 Firenze University Press
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ro qualita. Nella convinzione che vivere e muoversi in ambienti di buo-
na qualita contribuisca a migliorare la qualita di vita di chi vive o abita
temporaneamente la citta.

I saggio affronta il tema della mobilita sostenibile e delle politiche per il
miglioramento della qualita dell'ambiente urbano. Successivamente all’in-
quadramento dell’oggetto e alla presentazione delle principali politiche
urbane, viene dedicata attenzione all’analisi di quelle pit innovative, con
particolare riguardo ai Piani urbani per la mobilita sostenibile (PUMS).
Il caso studio riguarda le politiche per la mobilita sostenibile e il miglio-
ramento della qualita dell'ambiente urbano di Bologna, Torino e Milano,
le citta che sul tema hanno negli ultimi anni mostrato i piu elevati livelli
di innovativita e riconoscimento nazionale.

1. Politiche per la mobilita sostenibile e qualita dell ambiente urbano

I veicoli privati, che all’inizio del secolo scorso rappresentavano la
minoranza dei mezzi di trasporto a motore e a meta del ventesimo seco-
lo erano una prerogativa del mercato statunitense, hanno visto negli ul-
timi cinquant’anni una crescita sempre pill sostenuta. Dal 1960 al 2010 il
numero di automobili ¢ aumentato di sette volte (da 100 a 700 milioni) e
quello di veicoli a motore pesanti di dieci volte (da 30 a 300 milioni, Davis
et al. 2011; LSE Cities 2014). Poiché I'incremento nell’'uso dei veicoli privati
interessa soprattutto i Paesi a pil forte crescita economica, come la Cina,
I'India e il Brasile, si prevede che il loro numero superera il miliardo en-
tro i prossimi vent’anni (Schafer et al. 2009).

Le conseguenze negative della crescita del trasporto veicolare privato
su individui, ambiente urbano e comparto modale hanno ricevuto sempre
pill attenzione da parte degli analisti. Nei suoi studi sugli effetti dell’au-
mento della mobilita, Urry propone il termine auto-mobilita per definire
un tipo di societa costruito sull’'uso e sulla dipendenza dall’automobile
(Urry 2000; 2004). Le conseguenze negative dell’auto-mobilita rinviano
alla sua natura coercitiva, obbligando I'organizzazione territoriale delle
attivita fondata sull’automobile al suo uso per effettuare gli spostamenti
sempre pitt lunghi necessari a collegare i luoghi urbani. Permettendo di
tenere separata l’abitazione dal posto di lavoro, I'automobile ha avuto la
conseguenza di influenzare la struttura degli insediamenti e dei servizi, la
maggiore dispersione dei quali ne ha poi incrementato l'utilizzo creando
le condizioni per la sua dipendenza. Automobile-city ¢ il termine utiliz-
zato da Newman e Kenworthy (1999) per definire la citta nella quale l'uso
dall’automobile ha dato forma ad uno spazio urbano connotato da eleva-
ta dimensione, dispersione degli insediamenti, bassa densita e separazio-
ne territoriale tra le funzioni. Un tipo di citta e di forma urbana che, alla
prova di un’indagine condotta su 50 citta, si ¢ dimostrata avere le peggiori
conseguenze in termini di esaurimento delle risorse energetiche, cambia-
mento climatico e insostenibilita ambientale.
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Gli oltre dieci miliardi di spostamenti giornalieri registrati nelle aree
urbane, la maggior parte dei quali con i mezzi privati, hanno fatto dei tra-
sporti la principale fonte di emissione di inquinanti sulla superficie e at-
mosfera terrestre. Lelevato possesso e utilizzo dei veicoli privati ha avuto
lesito di creare comparti modali nei quali, a dispetto delle raccomanda-
zioni, il trasporto pubblico e la mobilita dolce (a piedi e in bicicletta) con-
tinuano ad accogliere quote contenute delle scelte di spostamento. A tal
proposito le statistiche europee mostrano che se € vero che alcune capita-
li presentano ripartizioni modali virtuose (con percentuali d’uso dell’au-
to privata inferiori al 40%, Madrid 23%, Copenaghen 29%, Vienna 31%,
Berlino 34% e Oslo 36%), la condizione media dei Paesi europei & pit1 ne-
gativa con share modali dei veicoli privati che si attestano attorno al 60%
(Epomm 2012"). L'Ttalia non si discosta da cio, presentando nel 2015 una
percentuale d’uso dei veicoli privati pari al 69% (nove punti percentuali
superiore al valore del 2000) e una quota modale di mobilita dolce molto
contenuta e pari al 19% (Isfort 2015).

Linsostenibilita ambientale di questa situazione ha portato a propor-
re politiche finalizzate a rispondere alla crescente domanda di mobilita e
a tutelare la qualita dell'ambiente urbano (Colleoni e Boffi 2014). Come
noto il tema della sostenibilita € stato per la prima volta trattato dal Rap-
porto Burtland (World Commission on Environment and Development
1989) con attenzione all’interazione tra sviluppo economico, inclusione
sociale ed equilibrio ambientale. Il titolo Our common future esemplifica
I'intenzione di approcciare I'argomento dello sviluppo sostenibile con ri-
guardo alla salvaguardia dell’'ambiente al fine di soddisfare i bisogni delle
generazioni presenti senza compromettere la possibilita di quelle future
di soddisfare i propri. Nel settore dei trasporti viene definita sostenibile
la mobilita che ha limitate ricadute negative sull’'ambiente e che contri-
buisce in modo positivo a raggiungere gli obiettivi di crescita economica
ed equita sociale delle politiche di sviluppo. Sono essenzialmente quattro
le aree di intervento delle politiche per la mobilita sostenibile e la tutela
della qualita dell’'ambiente urbano:

« ampliamento delle scelte modali;

o cambiamento nella distribuzione degli insediamenti e nel modo di co-
struire lo spazio urbano;

« applicazione di disincentivi tariffari;

o modifica delle abitudini di comportamento.

! Epomm (European Platform on Mobility Management) ¢ un’organizzazione
con sede a Bruxelles composta dai governi nazionali europei impegnati nella pro-
mozione della mobilita sostenibile e del Mobility Management. Dal 2011 cura il
progetto Tems che gestisce il sito <http://epomm.eu/tems> sul quale ¢ disponibile il
database sulla ripartizione modale nelle citta europee.
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Lampliamento delle scelte modali & la finalita piu frequentemente
perseguita dalle politiche per la mobilita sostenibile a tutela della qualita
ambientale. Esse sono finalizzate a contenere il possesso e I'uso dell’auto-
mobile migliorando l'offerta di trasporto pubblico dal punto di vista del-
la diffusione e densita territoriale, della frequenza e copertura temporale,
della qualita e della spesa. Poiché la gestione dei servizi di trasporto pub-
blico ha costi molto elevati viene considerata buona prassi indirizzare le
scelte verso gli interventi piti efficaci per il cambiamento modale. Tra que-
sti, secondo Newman e Kenworthy (1999), vi sono il trasporto pubblico su
rotaia che, all’elevata frequenza e capillarita di quello su gomma, aggiun-
ge il vantaggio di essere piu confortevole ed ecologico. Oppure i servizi
di trasporto flessibili, quali i taxi collettivi, i servizi a chiamata e quelli in
condivisione (sharing mobility), che consentono di beneficiare della fles-
sibilita del mezzo senza pagarne i costi di acquisto e mantenimento. Oltre
che al miglioramento del trasporto pubblico, le possibilita di ampliamento
delle scelte modali sono demandate alla promozione della mobilita lenta,
di cui parleremo nel prossimo paragrafo sulle politiche innovative per la
mobilita sostenibile.

Sebbene la mobilita rinvii innanzitutto al modo in cui gli insediamenti
si distribuiscono e connettono sul territorio & recente, e ancora poco dif-
fusa, la pratica di integrare le politiche per la mobilita in quelle di governo
urbano. Tuttavia il dibattito in corso negli ultimi due decenni negli Stati
Uniti sul nuovo urbanesimo (Calthorpe 1993) e sulla crescita intelligen-
te delle citta (smart growht, Leinberger 2008) e in Europa sulle strategie
per contrastare la dispersione urbana con politiche a favore di citta com-
patte e senz’auto (Oecd 2012; Melia et al. 2011) sembra indicare la presen-
za di una maggiore attenzione alla relazione tra pianificazione urbana e
mobilita. Gli interventi di limitazione del consumo di suolo si sommano
a quelli per la migliore destinazione d’uso del territorio nel tentativo di
restituire coesione alle citta e di limitare l'utilizzo dell’automobile priva-
ta. Ne sono esempio le politiche di ridensificazione promosse dalle citta
di Copenaghen, Stoccolma, Bruxelles, Amburgo in Europa, Hong Kong,
Tokyo e Nagoya in Asia e Boston negli Stati Uniti. O la scelta di Londra
di concentrare I'incremento demografico in un raggio non superiore a
10 chilometri quadrati e quello urbano in una soglia di accesso pedonale
inferiore ai 500 metri (Rode 2013). Essendo le scelte modali strettamen-
te connesse alla forma urbana, alcuni autori hanno suggerito di dedicare
maggiore attenzione nella pianificazione territoriale alle dimensioni che
pit favoriscono la mobilita sostenibile (le cosiddette «cinque Ds», Ewing
e Cervero 2001, vedi tab.1).

Gli interventi realizzati nelle citta statunitensi, che piu soffrono del-
le conseguenze negative della dispersione urbana, hanno tuttavia dimo-
strato che queste politiche non sono sufficienti a cambiare le pratiche di
mobilita. Innanzitutto perché esse agiscono sulla popolazione residente
anziché su quella presente, sempre pili consistente nelle metropoli di ulti-
ma generazione caratterizzate da quote crescenti di attrattori di mobilita.
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In secondo luogo poiché danno benefici nel lungo periodo, richiedendo
nel breve di essere accompagnate da politiche piti tradizionali di tipo re-
golativo (Melia et al. 2011).

Tabella 1 - Le cinque dimensioni («Ds») della pianificazione urbana che influenzano
la mobilita.

Dimensione Descrizione
Densita o 1 ol L1 L.
: Densita di abitazioni, posti di lavoro e servizi.
(Density)
Mix d’uso dello spazio urbano, equilibrio spaziale
Diversita tra destinazioni d’uso residenziali, lavorative e
(Diversity) commerciali, varieta tra tipi di abitazioni e di opzioni di
scelta modale.
Caratteristiche della reta viaria (forma, connettivita,
. direzione, misura, pendenza...), del design urbano e
Design

delle abitazioni (indipendenti, semi-indipendenti, a
schiera, condomini...).

Accessibilita spazio-temporale (distanza spazio-
temporale delle abitazioni dal centro urbano o dai
principali servizi di prossimita/locali).

Accessibilita (Destination
accessibility)

Prossimita Prossimita alla rete dei servizi di trasporto pubblico
(Distance to transit) (fermate, stazioni...).

Fonte: Ewing, Cervero 2001.

Le politiche regolative, normative e fiscali, intervengono sulla doman-
da di mobilita attraverso I'applicazione di norme e di tasse sull’acquisto e
sull’'uso dei veicoli privati. Il loro obiettivo ¢, innanzitutto, di tipo eguali-
tario e consiste nell’internalizzare i costi causati dalle esternalita negative
della mobilita veicolare. Aumentando i prezzi dell’uso dei veicoli, e quindi
i costi per gli utenti, esse hanno anche il compito di contenere la doman-
da e di ottenere le risorse necessarie alla promozione della mobilita so-
stenibile. Tra le politiche quelle fiscali sono le piu efficaci consentendo di
modificare le pratiche di mobilita e, quindi, di ottenere benefici per 'am-
biente urbano nel breve periodo. Tuttavia esse non sono assenti da criti-
che avendo conseguenze inique sui soggetti pitt deboli, le famiglie a basso
reddito o quelle che abitano nelle aree meno servite dal trasporto pubblico
(Lucas et al. 2001; Shove 2002; Lucas 2004; Le Breton 2005). Pensate per
limitare le conseguenze negative dell’uso dei veicoli sull’ambiente urbano
e, quindi, per preservarne le risorse per le generazioni future, le politiche
fiscali possono aumentare le disuguaglianze a livello intra-generazionale,
in particolare se non accompagnate da interventi orientati a cambiare le
abitudini di mobilita delle popolazioni urbane.

Sono sempre pill numerosi gli autori che mettono in evidenza il fatto
che la mobilita & una pratica sociale che struttura abitudini di comporta-
mento difficilmente modificabili in assenza di interventi capaci di coin-
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volgere le dimensioni valoriali e attitudinali degli attori (Shove et al. 2012).
Le politiche persuasive mirano a cio attivando i canali comunicativi, pro-
mozionali e sperimentali necessari a creare valori e atteggiamenti favo-
revoli alla mobilita sostenibile. Esse sono accomunate dalla convinzione
che la modifica delle abitudini di comportamento richieda tempi lunghi
e che non sia efficace realizzare azioni generali rivolte all’opinione pub-
blica ma piuttosto interventi di breve periodo mirati ai soggetti piu sen-
sibili al cambiamento (le cosiddette comunita di pratica) e presidiando i
riti di passaggio (che modificando la condizione sociale di un soggetto lo
pongono nella condizione migliore per mutare anche le sue abitudini di
spostamento). Queste politiche rischiano, tuttavia, di essere inefficaci se
non vengono associate ad altre di tipo strutturale capaci di rimuovere gli
ostacoli che non consentono di far cambiare comportamento nemmeno
alle persone pili motivate e sensibili.

2. Politiche innovative e piani urbani per la mobilita sostenibile

Le politiche per la mobilita proposte dalle citta europee pit1 impegna-
te nella tutela della qualita dell’ambiente urbano muovono sempre pit in
direzione dell’incremento delle scelte modali piti sostenibili (a piedi e in
bicicletta) e dell’integrazione dei piani della mobilita in quelli pit gene-
rali della pianificazione urbana (attraverso i Piani urbani per la mobilita
sostenibile, PUMS). A queste politiche viene dedicata attenzione in que-
sto paragrafo.

La promozione della mobilita dolce rappresenta una delle politiche piu
perseguite per ampliare le scelte modali e contenere il possesso e l'utiliz-
zo dei veicoli. Muovono a favore di questa scelta modale I'elevata densita
e 'estensione relativamente contenuta delle citta europee, nonché il fatto
che al loro interno la meta circa degli spostamenti veicolari copra distan-
ze inferiori ai due chilometri e mezzo. Nonostante cio, e a dispetto della
crescente attenzione sull’importanza della mobilita dolce, i dati delle ri-
cerche nazionali mostrano quote ancora molte contenute di persone che si
muovono a piedi e in bicicletta. Secondo le indagini dell’Istituto superiore
di formazione e ricerca per i trasporti (Isfort 2015) nel corso degli ultimi
quindici anni la percentuale di spostamenti giornalieri a piedi & scesa dal
21% del 2000 al 15% del 2015 e quella in bicicletta & rimasta stabile attor-
no al 3,5%. Una percentuale di mobilita dolce del 18,5% che continua ad
essere inferiore alla quota del 35%, indicata nei documenti della Comunita
Europea come quella minima per avere una mobilita urbana sostenibile
(European Commission 2011). Rispetto a quanto si ¢ verificato negli ulti-
mi anni per il trasporto pubblico, il cui incremento di domanda fatica ad
essere sostenuto da un’offerta ancora molto rigida, il calo della domanda di
mobilita dolce non sembra essere spiegato dal comportamento dell’offerta.
Infatti nel corso degli ultimi dieci anni nei comuni capoluogo di provin-
cia ¢ aumenta la disponibilita di aree pedonali, di zone a traffico limitato
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e di piste ciclabili (Istat 2012). Le cause del mancato incontro tra doman-
da e offerta rinviano quindi alla dimensione della citta (essendo quelle
grandi, soprattutto, del sud e delle isole connotate da quote contenute di
mobilita ciclistica pari al 2%) ma anche a una pluralita di fattori associati
alla qualita dell'ambiente urbano e alle abitudini di mobilita delle persone.

Con attenzione al primo aspetto, la propensione a muoversi a piedi e in
bicicletta aumenta al diminuire della dimensione urbana. Sebbene meno
provvisti di aree pedonali e di piste ciclabili, i comuni di piccole dimensio-
ni sono quelli che favoriscono la mobilita lenta, a dimostrazione del fatto
che le contenute estensioni territoriali e la maggiore familiarita con 'am-
biente urbano continuano ad essere i fattori pit favorevolmente associati
alla scelta di spostarsi a piedi e in bicicletta. Oltre che alla dimensione, la
mobilita lenta rinvia anche alla qualita dell’'ambiente urbano, laddove il ri-
ferimento alla qualita chiama in causa una pluralita di elementi tra i quali
particolare importanza assume l’accessibilita pedonale e ciclistica (Colleoni
et al. 2012). Nelle citta dei Paesi ricchi, caratterizzate dalla congestione del
traffico veicolare e dalla presenza di stili di vita sedentari, poter accedere
a piedi e in bicicletta al posto di lavoro, a scuola e ai servizi viene sempre
pitt considerato un fattore migliorativo dello stato di salute e della qua-
lita di vita delle persone e, a livello cittadino, della qualita del paesaggio
urbano. Denominata pili appropriatamente mobilita attiva (active travel)
negli studi internazionali, la mobilita pedonale e ciclistica viene studia-
ta in relazione ai diversi fattori che ne favoriscono, o compromettono, la
scelta e ai benefici che il suo incremento apporta a livello individuale, so-
ciale, economico e ambientale (Pratt et al. 2012; Litman 2016). L'analisi
dei benefici e dei costi della mobilita attiva ¢ costitutiva dei Piani urba-
ni per la mobilita lenta proposti, in molte citta europee, nordamericane e
australiane, all’interno dei pit generali Piani per la mobilita sostenibile
(PUMS) e finalizzati a meglio conoscere la struttura della domanda di mo-
bilita pedonale e ciclistica e a gestirne la dinamica in relazione all’offerta
di infrastrutture e agli interventi sul paesaggio urbano (AASHTO 2004).
Si muovono in tale direzione gli interventi avviati agli inizi del nuovo se-
colo dalle amministrazioni statunitensi finalizzati a promuovere 'ado-
zione di piani di governo urbano che avessero tra i loro obiettivi quello
di migliorare I'accessibilita pedonale e ciclistica riducendo la distanza tra
i servizi, favorendo 'uso misto del territorio e incrementando la qualita
estetica dello spazio pubblico e il suo livello di attrattivita. Tra gli inter-
venti pill importanti ¢ utile ricordare quelli realizzati dal Congresso per il
nuovo urbanesimo (Calthorpe 1993), dall’International City/County Ma-
nagement Association e dallo Studio Gehl (Gehl 2013).

Oltre alla dimensione territoriale e alla qualita dell’ambiente urbano,
il limitato ricorso alla mobilita lenta rinvia alla difficolta di modificare le
abitudini di spostamento delle persone. A tal fine le esperienze delle citta
che hanno realizzato i migliori successi in termini di aumento dello sha-
re modale pedonale e ciclistico insegnano che occorre intervenire sia au-
mentando il livello di consapevolezza dei cittadini sull’importanza della
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mobilita lenta, sia integrando negli strumenti di pianificazione ordinari
quelli specificatamente dedicati agli spostamenti a piedi e in bicicletta.
Con attenzione al primo aspetto va ricordato che, essendo normalmente
rilevata con attenzione alla distanza anziché alla durata e alla frequenza,
la mobilita lenta viene sottostimata dalle statistiche. A questo proposito
Litman (2016) mette in evidenza che nelle citta inglesi gli spostamenti a
piedi, che rappresentano solo il 3% circa dell’intera distanza percorsa quo-
tidianamente, consumano il 18% del tempo complessivo dedicato alla mo-
bilita e interessano ben il 25% degli spostamenti (mentre gli spostamenti
in automobile, che interessano il 51% della distanza percorsa, occupano il
18% del tempo e il 41% degli spostamenti). Consapevoli dell’'importanza
della mobilita attiva per migliorare la mobilita cittadina, la qualita di vita
dei cittadini e quella dell'ambiente urbano, gli amministratori di molte
citta hanno da tempo avviato programmi di azione mirati. Paris pietons
a Parigi, Pedestrian Master Plan a Portland, Pedestrian Confort a Londra,
Green structure plan a Copenhagen sono solo alcuni dei nomi dei piti noti
programmi di azione sulla mobilita urbana attiva (Nz Transport Agency
2009)*. Questi programmi condividono 'assunto che la mobilita pedonale
e ciclistica & un segmento specifico, e non ancillare, del sistema della mo-
bilita urbana, che lo spazio pubblico della strada ¢ un luogo di incontro e
non solo di transito e che migliorare la mobilita attiva abbia conseguenze
positive sulla qualita pili generale dell’ambiente e del paesaggio urbano.
Oltre che dall’incremento della mobilita dolce, le politiche delle cit-
ta europee impegnate nella tutela della qualita dell’'ambiente urbano so-
no caratterizzate dall’adozione di Piani urbani per la mobilita sostenibile
(PUMS). Inclusi dalla Commissione Europea tra gli strumenti di piani-
ficazione, essi sono finalizzati a promuovere una mobilita piu sostenibile
per una migliore qualita di vita nelle aree urbane. L'innovativita dei PUMS
¢ evidente negli obiettivi e nelle procedure che ne sottendono la realizza-
zione e attuazione (European Commission 2009; Wefering et al. 2013).
Negli obiettivi, in primo luogo, essendo essi orientati ad una mobilita
urbana che sappia:
o garantire a tutti i cittadini 'accesso alle risorse urbane;
o aumentare le condizioni di sicurezza;
o ridurrel’inquinamento atmosferico, acustico, le emissioni di gas serra
e i consumi energetici;
o+ ottimizzare l'efficienza dei trasporti di persone e merci;
 migliorarela qualita del’ambiente urbano e I'attrattivita del territorio.

2 Utili strumenti di lavoro per la redazione di piani per la mobilita lenta e cicli-
stica sono i documenti Pedestrian and Bicycle Planning. A Guide to Best Practices
(2014) del Victoria Transport Policy Institute (Canada). Cfr. <http://www.vtpi.org.>
e Pedestrian Planning and Design Guide del NZ Transport Agency (Nuova Zelanda)
Cfr. <http://www.nzta.govt.nz/resources/pedestrian-planning-guide> (05/2018).
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Le procedure di realizzazione e attuazione dei piani, inoltre, dedicano
attenzione a dimensioni marginali negli altri strumenti pianificatori quali
la partecipazione (dei cittadini e dei portatori di interesse), la comunica-
zione, il monitoraggio e la valutazione dei risultati.

3. Politiche nazionali per la mobilita sostenibile e la qualita dell’ambiente
urbano: il caso di Torino, Bologna e Milano

I Piani urbani per la mobilita sostenibile sono strumenti strategici di
pianificazione urbana, adottati su base volontaria con un orizzonte tem-
porale di medio-lungo termine (almeno dieci anni). La loro azione inte-
ressa diversi ambiti, nella convinzione che il miglioramento della mobilita
e della qualita ambientale sia l’esito di un approccio integrato alla sosteni-
bilita (ambientale, economica e sociale) che coinvolge non solo i traspor-
ti ma anche 'urbanistica, I'ambiente, lo sviluppo economico, le politiche
sociali, la salute, la sicurezza e I'energia.

Nella Dichiarazione di Brema sulla pianificazione della mobilita urba-
na sostenibile in Europa’, finalizzata ad armonizzare le linee guida euro-
pee in materia di pianificazione della mobilita sostenibile, si suggerisce di
cambiare paradigma focalizzando I'attenzione non piti sul traffico ma sul-
le persone. Lattenzione allo spazio urbano, risorsa fragile e limitata nelle
citta contemporanee, porta a guardare alla mobilita dolce quale modalita
privilegiata d’azione per ridurre la congestione e migliorare ’accessibili-
ta urbana. Poiché lo sviluppo della citta procede di pari passo con quello
delle infrastrutture della mobilita, ai nuovi strumenti pianificatori viene
richiesto di non essere pil utilizzati solo come misure riparatorie di pro-
gettazioni urbanistiche centrate sull’uso esclusivo dell’autovettura privata.
Alle tecnologie piul innovative del settore viene demandato il compito di
prospettare soluzioni coerenti con l'obiettivo generale di promuovere una
mobilita pit1 sostenibile e rispettosa della qualita del'ambiente urbano. E il
caso delle autovetture elettriche, notoriamente efficaci nel ridurre le emis-
sioni di gas climalteranti ma ininfluenti nella lotta contro la congestione
dello spazio urbano e il consumo di suolo. Le politiche che ne promuovo-
no l'uso sono quindi inserite in programmi pil vasti di contenimento del
possesso delle autovetture a vantaggio del loro utilizzo condiviso (poli-
tiche di sharing mobility). Piuttosto che alternative al trasporto pubblico
(modalita di condivisione del viaggio per antonomasia) esse suggeriscono
usi integrati e complementari delle modalita di spostamento coerenti con
l'obiettivo generale di migliorare I’accessibilita urbana.

* Sindaci, rappresentanti politici ed esperti di trasporti di numerosi Comuni e
Regioni, non solo europee, si sono riuniti a Brema il 12 e il 13 aprile 2016 per la III
Conferenza Europea sui Piani Urbani della Mobilita Sostenibile.
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Lo stato di attuazione dei Piani urbani per la mobilita sostenibile in
Europa ¢ molto variegata. Accanto ai pochi Paesi, a pill consolidata tradi-
zione nella pianificazione della mobilita sostenibile, nei quali le cittd hanno
gia adottato PUMS (¢ il caso di Germania, Paesi Bassi, Paesi Scandinavi e
Regno Unito), ne esiste una maggioranza in cui essi o sono assenti o rap-
presentano una novita dagli effetti ancora poco noti.

La tradizionale disomogeneita territoriale italiana si riflette anche in
tema di pianificazione urbana della mobilita sostenibile, facendo il nostro
Paese registrare 8 citta dotate di un PUMS non uniformemente distribui-
te tra le regioni*. Tra le citta di medie e grandi dimensioni che pit si sono
contraddistinte per I’adozione di piani coerenti con le direttive comuni-
tarie si segnalano Torino, Milano e Bologna.

Torino & stata la prima citta italiana a recepire i principi comunitari in
materia di mobilita® e ad adottare un PUMS nel 2011°. Lo ha fatto definendo
sette strategie prioritarie alle quali sono state poi associate le tematiche che
possono soddisfare le diverse componenti della mobilita (piano sistema),
con scenari cadenzati nel tempo (piano processo) e la verifica degli effetti
nel corso dell’attuazione (piano di monitoraggio). Gia nelle premesse viene
identificato nel diritto alla mobilita il riferimento concettuale del Piano e
nell’integrazione con gli altri strumenti pianificatori la modalita operati-
va piu efficace per migliorare nel medio periodo (10-15 anni) la mobilita e
la vivibilita nel capoluogo piemontese. Lattenzione alla salvaguardia della
qualita dell'ambiente urbano fa da riferimento alle argomentazioni in tema
di riduzione della congestione veicolare e del miglioramento dell’accessi-
bilita urbana, come si legge nel testo del PUMS di Torino:

Lobiettivo del Piano Urbano della Mobilita Sostenibile di Torino &
quello di rendere pit competitivo il trasporto collettivo, rendendolo
usufruibile da parte di tutti, per disincentivare gli spostamenti
individuali e quindi ridurre la congestione e migliorare I’accessibilita
alle funzioni urbane.

Il PUMS della Citta Metropolitana di Bologna’ si caratterizza invece
per lapplicazione alla vasta scala del territorio metropolitano e per l'atten-

* Sitratta delle citta di Agrigento, Arezzo, Gela, Milano, Molfetta, Pordenone, Sciacca
e Torino. Informazioni piti dettagliate sulle citta che hanno adottato o che hanno in reda-
zione un Piano urbano per la mobilita sostenibile sono presenti sul sito del’Osservatorio
PUMS all'indirizzo: <http://www.osservatoriopums.it/osservatorio/pums> (05/2018).

5 Libro bianco e libro verde della Comunita Europea.

¢ Le linee di indirizzo (obiettivi prioritari del piano) sono state approvate dal
Consiglio Comunale di Torino il 14 luglio 2008 (<http://www.comune.torino.it/ge-
oportale/pums/cms/>, 05/2018).

7 Lelinee di indirizzo del PUMS della Citta Metropolitana di Bologna sono sta-
te approvate il 27 aprile 2016 dal Consiglio Metropolitano. Il Piano dovra essere ap-
provato entro dicembre 2017. (<http://www.cittametropolitana.bo.it/pianificazio-
ne/Engine/RAServeFile.php/f/news/delib_c_13_2016.compressed.pdf>, 05/2018).
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zione alla gestione dei consistenti flussi di spostamento intercomunali e in
direzione del comune capoluogo (che continua ad avere un forte potere
attrattivo sul resto del territorio). Strettamente ancorati alle finalita indi-
cate nei documenti di indirizzo comunitari, gli obiettivi generali del Piano
sono garantire l'accessibilita, salvaguardare il clima e la qualita dell’aria e
ridurre gli incidenti causati dalla mobilita (fig.1).

Assicurare un alto Osservare gli OS:E{:tEtlﬁlgli
~ livello obiettivi della per [a salubrit
di accessibilita tutela del clima dell'aria
La mobilita i
; i Accordo di Parigi PAIR 2015 - Regione
CReiden: 12 Aot tia 2015-COP21 Emilia Romagna

per la societa

Figura 1 - Obiettivi generali del PUMS della Citta Metropolitana di Bologna. [Fonte:
Linee di indirizzo per la redazione del PUMS metropolitano Bologna]

I riferimenti al Piano Aria Integrato Regionale (PAIR 2020)® e all’Ac-
cordo internazionale sul clima’® hanno consentito alla Citta metropolita-
na di Bologna di proporre obiettivi riferiti a specifiche soglie temporali,
il 2020 e il 2030. II Piano intende ridurre del 20% i flussi di traffico nei
centri abitati e di almeno il 40% le emissioni di gas serra entro il 2030.
Poiché il conseguimento di questi obiettivi richiede un radicale cambia-
mento del sistema della mobilita metropolitana a vantaggio delle moda-
lita dolci, le politiche proposte sono nel Piano orientate in direzione delle
seguenti dieci strategie.

1. Rendere la mobilita dolce il modo piu comune per gli spostamenti
urbani.

2. Migliorare l'uso dell’auto privata in particolare favorendo il rinnovo
del parco auto.

3. Far diventare il Servizio Ferroviario Metropolitano la struttura por-
tante del trasporto pubblico della citta metropolitana.

4. Puntare a Bologna sul tram, il mezzo piu efficace in termini di
costi-benefici.

5. Potenziare il trasporto pubblico su gomma suburbano ed extraurbano.

8 11 Piano Aria Integrato Regionale (PAIR 2020) ¢ stato adottato con delibera-
zione della Giunta regionale n. 1180/2014.

% Laccordo sul clima di Parigi ¢ 'esito dei negoziati, iniziati nel 2011 a Durban
e conclusasi nel dicembre 2015 a Parigi, finalizzati a realizzare politiche condivise
per la riduzione dei cambiamenti climatici.
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6. Creare una cabina di regia per la citta metropolitana al fine di realiz-
zare un sistema unitario integrato del trasporto pubblico.

7. Fare diImola una citta a misura di pedoni e ciclisti seguendo gli esem-

pi virtuosi di Ferrara e Piacenza.

Rendere sostenibile il trasporto merci.

9. Risolvere i problemi di traffico derivanti dal nodo autostradale, dalla
tangenziale e dalla viabilita regionale e metropolitana.

10. Sviluppare un processo urbanistico e poli attrattori in coerenza con la
rete portante del trasporto pubblico.

*®

Facendo seguito ad un lungo lavoro che ha visto la partecipazione di
oltre duecento portatori di interesse ed un forte coinvolgimento politi-
co, nel 2015 anche la citta di Milano ha adottato il PUMS quale strumen-
to di indirizzo delle politiche per la mobilita urbana e metropolitana nei
prossimi dieci anni. Il caso di Milano ¢ tra i pit interessanti in virtu de-
gli ottimi risultati raggiunti in tema di cambiamento delle scelte modali
e di miglioramento della qualita dell’ambiente urbano. Il successo delle
politiche é I'esito di una pluralita di cause tra le quali meritano menzione
'applicazione di disincentivi tariffari all’accesso al centro urbano (pollu-
tion charge — Ecopass nel 2008, successivamente convertita in congestion
charge — Area C nel 2012), l'offerta di un articolato sistema di trasporto
pubblico e la presenza di una vasta gamma di servizi di mobilita condi-
visa (che fanno di Milano la citta leader in Europa nel settore della sha-
ring mobility). Come in altre citta italiane ed europee, il PUMS di Milano
propone un approccio integrato e globale al tema della mobilita urbana,
estendendo il campo di applicazione delle politiche al tema della prote-
zione ambientale, della salute, dell’accessibilita e della qualita di vita. Es-
sendo la citta contraddistinta da una consistente presenza di autovetture
private circolanti e in sosta sul suolo urbano, il Piano mira innanzitutto
a contenere il possesso di automobili. La riduzione da 625 auto ogni 1000
residenti del 2003 a 518 del 2013 rappresenta un primo risultato positivo
delle politiche, sebbene il valore cittadino sia ancora superiore ai casi eu-
ropei pill virtuosi (Parigi 250 auto ogni 1000 residenti, Berlino 290, Lon-
dra 310, Barcellona 380).

Leccessiva presenza di autovetture private, per la maggior parte del tem-
po parcheggiate, ha evidenti conseguenze negative sulla qualita dell’am-
biente urbano, limitando l'utilizzo dello spazio pubblico, e sulle altre scelte
modali, togliendo spazio alla sosta e alla circolazione di pedoni, biciclette
e mezzi pubblici. Rispetto ad altre grandi citta italiane, il riparto modale
della citta di Milano é contraddistinto da un elevato uso del mezzo pub-
blico (57%) e dal, conseguente, utilizzo pill contenuto dei mezzi privati
(30%). Si tratta di un ottimo risultato delle politiche per la mobilita soste-
nibile del Piano che tuttavia deve fare i conti con uno share modale me-
no virtuoso se esteso alla mobilita di interscambio (tra la citta e i comuni
esterni). Le quote modali di spostamento in ingresso e in uscita dalla cit-
ta in automobile e con i mezzi pubblici sono infatti pari, rispettivamente,
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al 58% e al 37%. Poiché la maggior parte dei flussi sono orientati in dire-
zione del capoluogo metropolitano, il risultato ¢ la congestione veicolare
dello spazio urbano visibile, in particolare, nei quartieri semi centrali e
periferici della citta (in cui sono assenti misure di disincentivo tariffario
della circolazione e della sosta). Si spiega in tal senso l'obiettivo del Piano
di ridurre entro il 2024 il possesso di automobili a 460 ogni 1000 residen-
ti e la scelta modale veicolare privata al 23% (entro la citta) e 51% (tra la
citta e i comuni esterni). Per raggiungere questo obiettivo ampio spazio
¢ assegnato all’ulteriore ampliamento dell’offerta di trasporto pubblico e
all’integrazione dei modi di trasporto e delle tariffe.

I1 governo della domanda di mobilita rinvia inoltre a politiche di re-
golamentazione dell’utilizzo dell’automobile attraverso strumenti di ro-
ad pricing, che a partire dal 2017 vedranno modificare I'attuale schema
dell’Area C, a nuovi criteri per la regolazione della sosta, alla creazione di
una LEZ (Low Emission Zone) e a nuove regole per 'accesso delle merci
in citta. La quota modale ancora molto contenuta di spostamenti a piedi
e in bicicletta, alla quale abbiamo fatto cenno nel paragrafo precedente, fa
da riferimento alle politiche finalizzate a consolidare e migliorare i risul-
tati conseguiti negli ultimi cinque anni (durante i quali i metri quadrati
di zone chilometri 30 sono aumentati da circa 320.000 a oltre 750.000, i
metri quadrati di aree pedonali da circa 335.000 ad oltre 610.000 e i chilo-
metri di piste ciclabili da 128 a 200). Come precedentemente ricordato, le
politiche per la mobilita sostenibile vedono Milano tra i casi europei pitt
interessanti per lo sviluppo dei servizi di mobilita condivisa. A tal propo-
sito ’'Osservatorio Nazionale sulla Sharing Mobility" definisce il capoluo-
go lombardo un laboratorio internazionale all’avanguardia nell'offerta e
nella domanda di servizi di mobilita condivisa. Bike sharing, car sharing
free floating e station based, scooter sharing, sistemi di carpooling e ride
sharing, bus/van sharing e park sharing sono termini divenuti oramai di
uso comune nelle scelte modali dei cittadini e degli abitanti temporanei di
Milano'!. Essi hanno consentito di ridurre il possesso e ’'uso delle autovet-
ture private e di integrare, laddove piu rari, i servizi di trasporto pubbli-
co. Illoro successo (attestato dagli oltre 45.000 iscritti al sistema cittadino
di noleggio biciclette tradizionali e elettriche e dagli oltre 370.000 utenti
iscritti ai cinque servizi di car sharing cittadini) risponde ad una domanda

1 T'Osservatorio Nazionale sulla sharing mobility ¢ promosso dal Ministero
del’Ambiente e dalla Fondazione per lo Sviluppo Sostenibile al fine di creare un ta-
volo di cooperazione tra gli operatori di mobilita condivisa, le Istituzioni, i Comuni
e la societa civile. Contenuti e finalita dell’Osservatorio sono riportati sul sito:
<http://osservatoriosharingmobility.it/>.

1 Qltre alle app sviluppate dai gestori dei servizi di mobilita condivisa che con-
sentono principalmente di individuare, prenotare e pagare il servizio richiesto si
segnalano gli aggregatori che riuniscono all’interno di un’unica app tuttiiservizi di
mobilita condivisa presenti in un unico territorio al fine di garantire una maggiore
efficacia nella ricerca di un servizio e una sua eventuale comparazione.
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di mobilita che rispetto al passato ¢ diventata sempre pitt multifunzionale
e multidirezionale. Profili di mobilita nuovi che considerano il possesso
del veicolo privato un impedimento nella liberta di movimento e il rag-
giungimento delle diverse zone urbane l'esito della combinazione di scel-
te modali sempre pitt consapevoli (grazie anche al supporto delle nuove
tecnologie). Un’apertura nei confronti delle nuove tecnologie, della cono-
scenza delle alternative modali e della propensione alla condivisione degli
spostamenti che rappresenta sempre pilt una condizione imprescindibile
per accedere e godere delle opportunita urbane nelle citta contemporanee.

4. Conclusioni

Tradizionalmente considerate la principale causa dell’insostenibilita
ambientale, le citta stanno diventando il contesto privilegiato in cui speri-
mentare e diffondere soluzioni virtuose per la mobilita sostenibile e la qua-
lita dell’'ambiente urbano. Innanzitutto perché ¢ nelle citta, in particolare
di dimensioni medio-grandi, che 'emergenza ambientale causata dall’ele-
vata densita veicolare privata ha reso improrogabile I’avvio di politiche per
la mobilita sostenibile. Secondariamente perché nelle citta, soprattutto dei
Paesi piu sviluppati, queste politiche hanno trovato il contesto favorevole
per sperimentare azioni innovative per la tutela e il miglioramento della
qualita dell’ambiente urbano. Da luoghi di produzione le citta si sono tra-
sformate in luoghi di concentrazione dei servizi avanzati e direzionali, hub
dell’innovazione che da un lato richiedono politiche idonee a supportarne
'azione (attraverso l'offerta di servizi e infrastrutture di qualita) e dall’al-
tro forniscono il capitale umano adatto a gestire le nuove politiche urbane
per la mobilita. Nelle citta contemporanee, in cui vive oggi la maggioranza
della popolazione nazionale, a queste politiche & richiesto di governare i
nuovi ritmi di spostamento delle popolazioni sempre piu diversificate che
le abitano. Ritmi che, rispetto alla citta industriale, trascendono i confi-
ni amministrativi dei comuni, hanno orari pit estesi di quelli del lavo-
ro e hanno conseguenze piu negative sulla qualita dell’'ambiente urbano.
A differenza di altri fenomeni che interessano le persone che abitano e/o
lavorano in citta, la mobilitd non ha un’univoca connotazione sociale e
spazio-temporale, il che ne rende difficile la comprensione e, ancor piu, la
gestione. Le politiche urbane, solitamente rivolte a popolazioni e attivita
chiaramente localizzate, riescono percio difficilmente a governare i nuo-
vi flussi di mobilita e a prevenire le loro conseguenze negative sulla qua-
lita dell’'ambiente urbano. La possibilita di regolamentare gli interventi
all’interno dei soli confini amministrativi delle citta contribuisce poi al
risultato di proporre misure spesso inadeguate e superate. Esistono tut-
tavia esempi internazionali e nazionali di efficaci politiche per il governo
della mobilita, che propongono un approccio sistemico, analitico e inte-
grato alla gestione della mobilita e alla tutela della qualita ambientale. Di
queste politiche e delle misure proposte per governare la nuova morfolo-
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gia della mobilita urbana si ¢ occupato questo saggio. Lesperienza matu-
rata in circa vent’anni di politiche per la mobilita sostenibile insegna che
nessun intervento isolato porta a risultati positivi. Si spiega in tal senso
I'impegno della Comunita Europea affinché le citta sperimentino politiche
innovative e adottino piani urbani della mobilita sostenibile che sappiano
affrontare il problema in modo integrato e complessivo.
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LA RIDEFINIZIONE DEGLI SPAZI E DEI LUOGHI DEL LAVORO:
IL CASO DEI COWORKING

Alberta Andreotti

Le innovazioni tecnologiche, unite alle trasformazioni dei modelli pro-
duttivi, al ridimensionamento del tradizionale settore manifatturiero, al
processo di esternalizzazione di molte funzioni produttive, congiunte con
I'innalzamento dell'istruzione, sono importanti fattori che hanno modifi-
cato la struttura occupazionale, i contenuti e gli spazi del lavoro.

La struttura occupazionale negli ultimi anni ha visto una crescita del
peso dei liberi professionisti che operano nel settore del terziario qualifica-
to e si concentrano soprattutto in contesti urbani e metropolitani (Reyneri
2017). A fianco dei liberi professionisti tradizionali come ingegneri, archi-
tetti, avvocati, sono emerse nuove figure non regolamentate da un albo,
si pensi ai web master, web architecture, social media responsible, creative
designer, blogger... Queste professioni sono fortemente centrate sulla ge-
stione dell’informazione, della comunicazione, della conoscenza e richie-
dono oltre a competenze tecniche e specialistiche, autonomia, flessibilita e
soft skills, vale a dire competenze cognitive e sociali, reputazione e fiducia
(Butera 1987; Bertolini 2012; Mingione et al. 2015).

La diffusione delle nuove tecnologie, in particolare delle nanotecnolo-
gie, ha contribuito alla trasformazione dei contenuti, strumenti e luoghi
del lavoro di queste professioni e non solo. Si pensi che in molte professio-
ni della conoscenza per lavorare possono essere sufficienti un device elet-
tronico (pc, tablet, smartphone) e una connessione Internet. All’interno
di questo quadro, anche gli spazi e i luoghi del lavoro si sono profonda-
mente modificati.

I1 presente saggio cerca di dar conto di queste trasformazioni. In par-
ticolare, il primo paragrafo approfondisce le tendenze in atto nel proces-
so di trasformazione dei luoghi del lavoro facendo riferimento alla loro
destrutturazione ed evidenziando la perdita della dimensione collettiva;
sono inoltre approfondite le caratteristiche principali dei coworking. Il se-
condo paragrafo rende conto della varieta delle politiche e delle pratiche
connesse ai coworking nel contesto italiano. Il terzo approfondisce il caso
milanese poiché Milano ¢ la prima citta italiana dal punto di vista della
loro diffusione, e perché prima di altre ha messo in atto misure regolative
e incentivanti tali spazi, inserendoli in un pitt ampio progetto che la vede
prima citta italiana della sharing economy.

Giampaolo Nuvolati (a cura di), Sviluppo urbano e politiche per la qualita della vita,
ISBN 978-88-6453-735-1 (print) ISBN 978-88-6453-736-8 (online PDF) ISBN 978-88-6453-737-5 (online EPUB),
CC BY 4.0, 2018 Firenze University Press
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1. Riconversione, riorganizzazione e moltiplicazione degli spazi e luoghi
del lavoro

Secondo alcuni studi, il lavoro sara sempre pili on the move, in movi-
mento, e gli individui che lavorano in un ufficio saranno sempre meno; una
ricerca condotta da Ubs prevede che nel 2030, il 75% del lavoro sara svolto
lontano dagli uffici. I giornali e i media mostrano immagini di individui
che lavorano in qualsiasi luogo, dal treno all’aeroporto, dal parco giochi
alla lavanderia a gettoni, dal bar al capannone ex industriale. Nonostante
gli eccessi di queste immagini, negli ultimi decenni si € assistito a un ge-
nerale processo di destrutturazione dei luoghi del lavoro che si compone
di tre tendenze tra loro intrecciate e non esclusive: 1) riconversione degli
spazi e dei luoghi tradizionali del lavoro; 2) riorganizzazione degli spazi
di lavoro; 3) moltiplicazione degli spazi di lavoro.

La prima tendenza coinvolge gli spazi e i luoghi del lavoro tradiziona-
li che hanno subito importanti trasformazioni. Gia dalla meta degli anni
Settanta, con il processo di de-industrializzazione, la fabbrica, simbolo del
lavoro manuale per eccellenza, era profondamente cambiata, molto spes-
so dismessa e/o riconvertita ad altre funzioni. Non e 'obiettivo di questo
saggio soffermarsi sulle nuove destinazioni d’uso delle ex-aree industria-
li; basti qui dire che se ne possono individuare almeno due tipi: commer-
ciale e produttivo, che a sua volta si articola in produzione di conoscenza
e materiale. Nel primo caso i siti industriali sono divenuti grandi centri
commerciali (e.g. Alfa Romeo ad Arese; la Saiwa a Locate Triulzi); i lavo-
ratori sono assunti dai singoli negozi/brand presenti nel centro commer-
ciale e, benché condividano uno spazio comune, le condizioni di lavoro e
di contratto possono essere molto diverse (Cerruti 2010). Si tratta di con-
divisione di spazio, ma spesso non di un luogo di lavoro capace di fornire
identita e appartenenza condivise. Sembra in questi casi venir meno la di-
mensione collettiva del luogo di lavoro, in favore di una frammentazione
e individualizzazione delle esperienze lavorative.

Nel caso della produzione di conoscenza, gli esempi forse pil celebri
sono le trasformazioni dei capannoni della Pirelli a Milano divenuti se-
de dell’Universita Bicocca e quelli dell’ex Gasometro alla Bovisa divenuti
sede del Politecnico. Anche quando la funzione resta quella produttiva,
come nel caso dei capannoni dell’ex Manifattura Tabacchi a Bologna, il
contesto sociale e spaziale ¢ profondamente mutato. La logica sottostante
¢ la contaminazione di funzioni, settori, attori, competenze, creare con-
nessioni e integrazione incentivando capitale sociale bridging (Andreotti
2009), in un’ottica di fertilizzazione incrociata (Jacob 1969), di varieta in-
novativa (Ramella 2013). U'integrazione tra ambiti e competenze differenti
siritiene costituire uno dei maggiori vantaggi competitivi di un territorio
(Castilla et al. 2000).

La seconda tendenza - riorganizzazione degli spazi dilavoro - coinvolge
soprattutto le aziende di dimensioni medio-grandi e fortemente orientate
ai servizi. Esse hanno da tempo iniziato a ripensare le politiche sugli spazi



IL CASO DEI COWORKING 67

del lavoro, guidate dalla logica del contenimento dei costi, della sosteni-
bilita ambientale, della conciliazione lavoro-famiglia e dalla convinzione
che ambienti di lavoro pili aperti possano comportare maggiore produtti-
vita. In questo quadro si inserisce il lavoro agile, e.g. la possibilita offerta
ai lavoratori subordinati di lavorare fuori ufficio (casa o coworking o altro
luogo), con trattamento economico equivalente ai lavoratori che svolgo-
no le stesse mansioni all’interno dell’azienda. Rispetto all’'organizzazio-
ne degli spazi all’interno delle aziende, 'ultima tendenza ¢ il venir meno
della ‘postazione fissa’, in favore di open space con postazioni che si pos-
sono occupare al momento del bisogno. Questa nuova riorganizzazione
degli spazi permette una riduzione delle postazioni, con un vantaggio in
termini di consumo del suolo, energia e quindi costi. Inoltre, puo facili-
tare una maggiore conoscenza tra i dipendenti che giornalmente possono
veder cambiare il proprio vicino di scrivania, con possibili scambi di in-
formazioni, idee e progetti. Sono ormai decenni che gli studiosi del lavoro
evidenziano la fine del modello del ‘posto fisso per tutta la vita’, sostituito
da una maggiore flessibilita (frammentarieta?) delle carriere occupazio-
nali; oggi questo & evidente anche nello spazio del lavoro.

La terza tendenza - la moltiplicazione degli spazi di lavoro - ¢ partico-
larmente visibile tra i giovani professionisti. Per contratto, essi svolgono la
propria prestazione in un luogo diloro piacimento, fatti salvila qualita del
lavoro e il rispetto dei tempi di consegna. La destrutturazione del lavoro e
dei contratti di lavoro significa che il committente ¢ interessato esclusiva-
mente al prodotto/prestazione che viene fornito e paga per quest’ultimo,
non prendendo in carico le condizioni alle quali il lavoro avviene (oltre
che una serie di altri rischi come malattia, anzianita...). Per questi giovani
professionisti, il luogo di lavoro si & spesso sovrapposto con I’abitazione,
poiché i costi di affitto e/o di acquisto di un ufficio sono elevati, soprattutto
per chi non ha ancora una carriera avviata. La casa, considerata lo spazio
e il luogo per eccellenza della riproduzione sociale, ¢ diventata lo spazio e
luogo della produzione, con una sovrapposizione non priva di tensioni. Le
nuove tecnologie, riducendo drasticamente il volume e il peso degli stru-
menti del lavoro, hanno permesso a questi professionisti di lavorare ovun-
que, non solo a casa; qualsiasi spazio sembra poter diventare facilmente
uno spazio di lavoro. Lo spazio del lavoro come luogo di riconoscimento,
appartenenza, condivisione delle condizioni materiali, ma anche di con-
flitto, come era accaduto nei decenni del fordismo, perde la sua dimensio-
ne collettiva, diventa sempre piu individualizzato (Mingione et al. 2015).

Il passaggio dalla dimensione collettiva a quella individuale degli spa-
zi del lavoro ¢ coerente con il quadro delle trasformazioni che secondo
alcuni autori puo essere efficacemente sintetizzato con il processo di in-
dividualizzazione. Beck (1992) individua due dimensioni caratterizzanti
tale processo: lo sganciamento da forme e vincoli sociali precostituiti e la
perdita delle sicurezze tradizionali (dimensione del disincanto). Entrambe
queste dimensioni fanno riferimento a una perdita di capacita delle orga-
nizzazioni collettive tradizionali (partiti politici, sindacati) di proteggere
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gli individui, ma al tempo stesso fanno riferimento a una riduzione del
controllo sociale di questi attori e al crescere dei margini di scelta, liberta
eresponsabilizzazione individuale. Possiamo ritrovare queste due dimen-
sioni nelle trasformazioni dei luoghi di lavoro. Da un lato, un affranca-
mento degli individui dalla standardizzazione e dal controllo che i luoghi
del lavoro tradizionale imponevano, quindi una minore strutturazione
dei tempi e modalita di produzione aprendo nuove possibilita e maggiori
opportunita di scelta. Dall’altro una minore capacita di questi luoghi di
fornire appartenenza e riconoscimento, minore capacita di formare e ga-
rantire capitale sociale di solidarieta (Pizzorno 1999).

Le tendenze sopra descritte — conversione, riorganizzazione e molti-
plicazione degli spazi di lavoro — hanno almeno due elementi in comune.
Il primo & 'importanza della riduzione dei costi e una maggiore sosteni-
bilita economica, ambientale e sociale ai diversi livelli: urbano, aziendale,
individuale; il secondo éla crescente attenzione per la creazione di sociali-
ta attraverso l'organizzazione degli spazi e la prossimita spaziale nell’otti-
ca della fertilizzazione incrociata. Il caso dei coworking ¢ particolarmente
interessante da approfondire perché incrocia queste tendenze.

Prima di procedere con le politiche innovative in questo ambito & utile
chiarire meglio che cosa sono i coworking e quali sono le loro caratteristiche.

1.1 Che cosa sono i coworking

La definizione giuridica di coworking recita che esso ¢ una forma di
condivisione degli spazi di lavoro, evidenziando esclusivamente I’aspetto
della prossimita spaziale. Altre definizioni si riferiscono ai coworking come
a spazi di lavoro collaborativi, introducendo una dimensione relazionale:
non si condivide solo uno spazio ma si collabora tra lavoratori. La defini-
zione fornita da una delle reti di coworking piu diffusa in Italia - Cowo'
- introduce alcuni elementi distintivi della collaborazione, quali la con-
divisione di valori e la contaminazione reciproca e recita che i coworking
sono «community allargate, fondate sulle relazioni sociali e il dialogo, dove
gli skills professionali individuali migliorano grazie alla contaminazione
e allo scambio reciproco tra professionisti che credono nel mercato e nella
competizione» (<http://www.cowo.it>).

Si possono sottolineare alcuni elementi comuni che ajutano a orientar-
si nella eterogeneita (limitata) delle definizioni e nella eterogeneita (vasta)
delle esperienze di coworking diffuse sul territorio italiano.

Lelemento fondante ¢ la condivisione dello spazio fisico. Il coworking
¢ uno spazio in cui si affittano postazioni di lavoro per periodi variabili e
dove ¢ possibile accedere a una serie di servizi di base come corrente elet-
trica, scrivania, Wi-Fi, pulizie. Accanto a questi, ve ne possono essere altri
come servizi di welfare, corsi di formazione e professionali. Le postazioni

! Siveda: <http://www.coworkingproject.com/manifesto/> (05/2018).
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possono essere affittate da singoli o aziende; i criteri e le modalita di accesso
possono variare da caso a caso, cosi come i prezzi di affitto che oscillano da
quindici a trenta euro al giorno. Le postazioni fisse all’interno dei coworking
possono variare da una decina fino a pitt di un centinaio. E possibile che
alcuni spazi siano indirizzati a specifiche categorie di professionisti oppu-
re a specifiche categorie sociali, nella maggior parte dei casi sono aperti a
tutti (Di Saverio e Castellotti 2016; Ardvisson e Colleoni 2014).

La sola condivisione degli spazi & sempre meno sufficiente per defini-
re un coworking. Gli elementi che vengono identificati come distintivi da
una parte crescente di fondatori, organizzatori e fruitori di tali strutture
sono: la condivisione di norme e valori, ’'appartenenza, la community, la
contaminazione tra saperi e capacita dei lavoratori, il rispetto del libero
mercato e della competizione. Sono questi elementi che secondo gli ope-
ratori del settore portano ad un arricchimento professionale delle com-
petenze dal punto di vista individuale e ad una maggiore creativita dal
punto di vista collettivo. Rispetto alla condivisione di norme e valori, il
riferimento ¢ alle norme di reciprocita e a tutte quelle norme ed elementi
che facilitano la cooperazione. Per stimolare appartenenza, riconoscimen-
to e reputazione alcuni spazi di coworking, attraverso la figura del com-
munity manager, organizzano periodicamente incontri in cui i lavoratori
condividono i loro progetti professionali stimolando la nascita di sinergie
e coprogettazione. Coloro che fruiscono degli spazi di coworking dunque
non solo condividerebbero uno spazio fisico, ma valori e norme che quel-
lo spazio segnala come importanti. In questo senso, il coworking pu6 non
essere solo uno spazio condiviso, ma diventare un luogo che puo fornire
riconoscimento e reinventare I'appartenenza collettiva, ancorché selettiva.
Non si tratta di una condivisione di condizioni contrattuali, come avve-
niva in passato, poiché all’interno del coworking coesistono professioni-
sti con committenti, contratti, remunerazioni molto differenti, ma della
condivisione di uno ‘stile e di una modalita di lavoro»’. Lo spazio di lavo-
ro diventa uno strumento attraverso il quale si manifesta 'appartenenza
a una community professionale (Pasqui et al. 2014), in cui & possibile far
emergere interessi comuni, e in cui & possibile (ma non automatico) cre-
are capitale sociale per appartenenza e sperimentazione. I coworking in-
fatti possono, a determinate condizioni, fornire appartenenza e diventare
generatori di capitale sociale, vale a dire di nuove relazioni collaborative
e cooperative (Trigilia 2005). Lo studio di Lucia Parrino (2015) identifi-
ca due tipi di coworking, quelli di tipo A e B: lo Spazio A ¢ caratterizzato
esclusivamente dalla co-presenza di colleghi, mentre lo Spazio B valoriz-
za condivisione, appartenenza e sinergia. Parrino rileva che nello Spazio
A vi ¢ la quasi totale assenza di espressioni di base della socialita, mentre
nello Spazio B vi sono maggiori interazioni e scambi di conoscenza. La
prossimita spaziale dunque, come gia evidenziato in altri ambiti e in altra
letteratura, non ¢ di per sé fonte né di socialita, né di contaminazione e
tanto meno di solidarieta (Andreotti et al. 2014; Bianchi et al. 2018), & un
elemento utile, ma non sufficiente.



70 ALBERTA ANDREOTTI

A determinate condizioni, dunque, i coworking si pongono come una
alternativa interessante all’individualizzazione e alla privatizzazione (in
alcuni casi all’isolamento) dei giovani professionisti, in favore di quella
che possiamo definire una dimensione collettiva selettiva.

Vi & un ulteriore aspetto che ¢ interessante sottolineare: alcuni fon-
datori di coworking si sono sentiti in dovere di inserire tra i valori dello
spazio lavorativo ‘il rispetto del libero mercato e della competizione’. Ta-
li spazi nella maggior parte dei casi si configurano infatti come imprese
a societa limitata, il cui obiettivo ¢é fare profitto. Gli stessi utilizzatori dei
coworking considerano in modo molto attento il rapporto costi-benefici
quando dichiarano di scegliere questa formula per risparmiare sui costi
di gestione ed entrare in contatto con nuovi professionisti che permetta-
no di allargare la propria clientela e quindi aumentare i profitti (Busacca
2016). Si evidenzia una combinazione originale tra collaborazione, coo-
perazione e competizione (Pais e Provasi 2015) all’interno dei coworking
che merita ulteriori approfondimenti di ricerca.

2. Le politiche attuali di stampo innovativo

Come si € visto il fenomeno dei coworking € piuttosto recente e non vi
sono né una vera e propria regolazione né vere e proprie politiche a livello
europeo e nazionale a sostegno di questi spazi. Riferimenti ai coworking
si trovano principalmente in documenti sul lavoro agile, sostegno all’im-
prenditorialita e auto-imprenditorialita, innovazione economica e sociale.
Riferimenti si trovano naturalmente anche in tutti i documenti che trat-
tano di sharing economy, in cui si citano i coworking come pratiche da so-
stenere, ma senza riferirsi a politiche specifiche.

Sul fronte dellavoro agile, lo strumento del coworking € particolarmen-
te interessante perché puo modificarne almeno in parte l'utenza fino a ora
costituita in prevalenza da liberi professionisti. Si € gia visto nelle pagine
precedenti che il lavoro agile si colloca all’interno della disciplina del la-
voro subordinato e permette al lavoratore dipendente di eseguire il pro-
prio lavoro fuori dailocali aziendali a parita di condizioni contrattuali. In
questi casi, gli incentivi sono indirizzati ad aziende che adottano tali prati-
che e il coworking & considerato uno strumento per realizzarle. Le aziende
possono ottenere incentivi agevolando alcune categorie di dipendenti, per
esempio lavoratori fuori sede o con problemi di conciliazione famiglia-
lavoro, affittando una postazione di lavoro in un coworking vicino a casa.
Secondo le recenti disposizioni della legge italiana di stabilita 2016-2017,
tali incentivi possono essere finanziati nell'ambito della flessibilita per la
conciliazione lavoro-famiglia attraverso il Fondo per la contrattazione di
secondo livello fino al 10%.

Sul fronte dell’imprenditorialita e auto-imprenditorialita, gli incentivi
sono forniti sia per 'apertura di nuovi coworking sia per il loro utilizzo. In
questo caso le politiche adottate sono prevalentemente locali, ciascun livello
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amministrativo - Regione e Comune - nell’ambito della propria program-

mazione puo prevedere bandi ad hoc per incentivare e/o sostenere ’'apertu-

ra e |'utilizzo di tali spazi. Si possono identificare due tipi di politiche, dal
lato dell’offerta e dal lato della domanda (Pais 2012; Di Saverio e Castellot-
ti 2016). Dal lato dell’offerta, le amministrazioni possono prevedere bandi

a sostegno: 1) dell’apertura di nuovi spazi; 2) del potenziamento di spazi

gia esistenti. Nel primo caso si possono identificare tre strategie d’azione:

A. il finanziamento a fondo perduto di attivita indipendenti avviate da
categorie specifiche di popolazione, per esempio i giovani;

B. laconcessione di spazi comunali a prezzi agevolati o in comodato d’uso
gratuito aiutando cosi sia 'imprenditorialita sia la riqualificazione di
spazi in disuso o sottoutilizzati. E questo il motivo per cui soprattutto
in una prima fase, questi spazi sono sorti in aree semiperiferiche e/o
marginali della citta (Di Saverio e Castellotti 2016);

C. le amministrazioni possono decidere di aprire autonomamente uno
spazio di coworking. Si tratta di una soluzione relativamente rara, ma
presente (Armondi 2015).

Nel secondo caso — sostegno a spazi di coworking gia esistenti — le am-
ministrazioni possono favorire il loro potenziamento e consolidamento
attraverso finanziamenti per l'acquisto di attrezzature innovative, mi-
glioramento della connessione Internet oppure l'offerta di nuovi servizi.

Dal lato della domanda, le amministrazioni possono sostenere gli uti-
lizzatori dei coworking attraverso dei voucher, oppure mettendo a dispo-
sizione postazioni a titolo gratuito per periodi di tempo determinati a
categorie di popolazione specifiche.

Sul fronte dell’innovazione economica e sociale, le amministrazioni
sono orientate a considerare tali spazi come possibili fonti di innovazio-
ne, creativita e sviluppo economico, grazie alla contaminazione di com-
petenze e settori. Per questo motivo, viene incentivata la diversificazione
dell’offerta con molteplici servizi all’interno del coworking. In diversi casi,
essi si trovano nello stesso spazio fisico dei fablal? (Manzo e Ramella 2015;
Morandi e Di Vita 2015), luoghi della produzione manifatturiera digitale,
con un interessante intreccio di competenze tra i fruitori dei due spazi. In
altri casi si trovano all’interno di incubatori di impresa® e facilitano I'in-

2 1 Fab Lab sono piccoli laboratori aperti al pubblico con servizi, strutture e in-
frastrutture industriali digitali con due caratteristiche: a) sono piattaforme tecniche
per I'innovazione che hanno l'obiettivo di stimolare 'imprenditorialita locale; b)
sono piattaforme sociali per I'innovazione, progettate per stimolare apprendimen-
to, creativita e collaborazione tra pari (Manzo e Ramella 2015).

* La Commissione Europea (2002) definisce gli incubatori di impresa come
«luoghi organizza