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Abstract

Ripensare I'accessibilita urbana

Parole chiave: accessibilita — citta — mobilitanclusione sociale — relazioni
urbane sociali

Il paper si occupa delle nuove forme di disuguagianell’accesso alle risorse
urbane emergenti tra le persone, i gruppi sociali &rritori della citta
contemporanea. Inizialmente riferito ai luoghi dstinazione degli spostamenti
e ai costi diretti e indiretti sostenuti per ragggerli, il concetto di accessibilita
urbana ha allargato la sua valenza e riguarda dggidifferenziate
abilitd/possibilita che individui e gruppi socidanno di contrattare a proprio
favore i tempi e gli spazi della vita quotidiananmodo da compiere le pratiche
e mantenere le relazioni che essi ritengono simatifie per la propria vita
sociale. | vincoli allaccesso alle risorse urbgpessono essere analizzati
facendo riferimento ad un insieme composito diofatte concause, che
rimandano a forme di disuguaglianza sociale siasathe (reddito, livello
culturale, eta, genere...) che inedite (sovrangliuso del tempo, capitale di
mobilita, residenzialitad...), come pure alle camastiche del sistema
infrastrutturale e di trasporto e all'organizzasor® allocazione spazio-
temporale delle attivita.

Piuttosto che promuovere acriticamente una cresdgda mobilita, gli
interventi a favore dell’accessibilita si domandaeoi cittadini hanno accesso
alle attivita a cui devono o vogliono parteciparesigongono I'obiettivo di
portare le risorse piu “vicine” alle persone, autaado i modi alternativi con i
quali raggiungerle ed espandendo la scelta trardifti attivita. Lavorare per
I'accessibilita significa inoltre lavorare per lGlusione sociale. Una politica
dell'accessibilita non puo infatti prescindere daldifficolta di accesso
sperimentate dai gruppi sociali e dai territoriambpiu fragili e vulnerabili e
dal miglioramento dell’accesso innanzitutto a cuaiisorse che impattano
maggiormente sulle chance di vita e sulle oppotduaiiinclusione sociale.
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Rethinking urban accessibility

Key words: accessibility — cities — mobility— sdereclusion — urban social
relations

This paper deals with the new forms of social esiclm and inequalities
emerging in contemporary cities among people, sgc@ups and localities in

getting access to urban opportunities. The ideaccossibility we refer to is
quite different from the notion of place-based asdality traditionally used in

transport studies, namely related to the costs eteéd reach a destination.
According to the most recent approaches in socicédgand geographical
studies, by ‘access’ we mean the different possifability to negotiate space
and time in the everyday life so as to accomplisacfices and maintain
relations that people take to be necessary for absocial participation.

We examines the complex chains of factors thatcc@ubduced constrained
access to urban opportunities: social inequal{gesder, age, income, cultural
resources...), the nature of individual and houkktime-space organization
(time sovereignty, capacity and opportunities ofbifity...), the nature of the

transport system and the nature of time-space @afon of the facilities and

opportunities individuals are seeking to access.

Rather than to increase by any means the potéatialovement, often without
taking into account the externalities of mobilitgccessibility-enhancing
strategies aim to increase access to needed ainelddes

activities, by bringing activities closer to pegpémhancing the alternatives for
reaching those activities, and expanding the cloggaong activities. Greater
accessibility among a society can be seen as asnuéatchieving greater social
inclusion, social justice, and hence social suatality. Policies which promote

accessibility must address the problems of thosmigy or localities that

experience a ‘limited’ access to urban opportusjtiecusing in particular to

those resources that have a strong impact toléeaes and social inclusion.
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Introduzione

Obiettivo del paper & proporre e argomentare wefinizione del concetto di
accessibilita come strumento essenziale per I'aygpvo- scientifico ma anche
politico-amministrativo — alla citta contemporanddolti degli strumenti
intellettuali esistenti e utilizzati per analizzatdenomeno urbano sono stati
costruiti su un’idea di citta profondamente divedl'attuale e appaiono
inappropriati per cogliere i caratteri dei modeietropolitani di organizzazione
socio-territoriale emersi negli ultimi decenni, & guali ormai vive la porzione
preponderante degli abitanti del pianeta. Guard#feecitta attraverso la lente
dell'accessibilita puo aiutare ad individuare unsva griglia di lettura del
fenomeno urbano contemporaneo e della complessaloga fisica e sociale
che lo contraddistingue.

L’auspicio e che a partire da questa nuova grigjliettura si potra costruire un
telaio di proposte concrete, differenziate matl possibile integrate, in grado
di affrontare le sfide che l'attuale sviluppo detl#ta pone sul piano della
sostenibilith ambientale e sociale. Siamo infadtivinti che queste sfide non
potranno essere affrontate senza mitigare le diffiadi accesso che un numero
sempre piu grande di persone incontra quotidiangeneal raggiungere (non
solo in senso fisico), le opportunita sociali dglepria citta (beni, servizi,
relazioni). Le politiche volte a migliorare l'acs#silita e fruibilita degli
ambienti (fisici e sociali) urbani giocano un ruatentrale nel favorire una
maggiore equita sociale e nel rendere piu vivilgleitta, non solo ai residenti
ma anche alle popolazioni che la abitano in modpteaneo.

Puo sembrare paradossale affermare che la questitane che si trovano oggi
di fronte le societa urbane sia proprio quella’detlessibilita. Paradossale
perché l'accesso, almeno potenziale, ad un insiempio ed eterogeneo di
persone, luoghi e attivita € uno dei tratti essdna irrinunciabili della vita

urbana. Anzi, si potrebbe sostenere che la citidsieme al linguaggio, una
delle invenzioni piu peculiari del genere umano engersa nella storia proprio
come dispositivo collettivo che permette di raggere un grado estremo di
accessibilita alle persone, agli oggetti, alle id€eme ci ricordano tutti i

maggiori studiosi del fenomeno urbano, la densaipiezza, la varieta della
popolazione che si riunisce nelle citta, insiemgraicessi di agglomerazione
delle attivita di produzione e soprattutto di sca@rdhe vi si svolgono, rendono
guello urbano un ambiente sociale unico, per lheig& dei contatti e delle

relazioni che e possibile sperimentarvi e per lpacda di germinazione e
diffusione di nuove idee e innovazioni.

Indicare I'accessibilita come il nodo gordiano @ellerna condizione urbana
puo apparire paradossale anche per un’altra ragidaé come nella societa
attuale le citta sono state immerse in quello are@astells chiamiamspazio
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di flussi costituito non solo da persone e da oggetti imimento ma anche da
pacchetti immateriali di informazione, che viaggiam tempi ridottissimi
lungo reti tecnologiche sempre piu ramificate. lomnto quantitativo e la
diversificazione qualitativa del fenomeno della ntith (biotica e non),
insieme alla diffusione delle possibilita di corteeti sempre ed ovunque alle
reti informative e di comunicazione, sembrerebbgrocessi in grado di
annullare di per sé le difficolta e le disuguagtiardi accesso alle opportunita
sociali concentrate nell’ambiente urbano.

BN

Il paradosso & solo apparente. Come vedremo traebrBinsieme di
trasformazioni che si sono dispiegate negli ulti®acenni a livello urbano — la
suburbanizzazione e la diffusione metropolitana; rlarganizzazione e
allocazione dei servizi nello spazio metropolitanmutamenti nei modelli di
relazione e integrazione sociale tra gli abitarig altre popolazioni urbane; la
crescita di rilevanza soggettiva e oggettiva deiabilita; la differenziazione
dei tempi e dei ritmi della vita urbana — ha mawdifo profondamente I'assetto
e la morfologia delle citta, rendendole sistemi geEmpiu complessi e
frammentati che faticano a riprodurre una buonaadh accessibilita.
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1. Complessita urbana ol
frammentazione della vita
quotidiana

L’organizzazione della complessita urbana si engdubasata sulla coincidenza
di una popolazione con un determinato territorisuta sovrapposizione delle
funzioni e del vivere all'interno di uno spazio Iltato, nel quale vigeva una
vita comunitaria che ha retto anche nelle primeé dasspansione della citta
industriale. Nel corso del XX secolo questo quadrene stravolto
dall'espansione dei moderni sistemi di mobilitangarticolare dalla diffusione
dell’automobile, simbolo dello sviluppo fordistadella sua enorme capacita di
crescita sia sul lato dell’'offerta (rendendo acit#iesun bene fino ad allora
elitario) sia su quello della domanda (con l'incesrto del potere d’acquisto
delle famiglie e il diffondersi del consumo di massCio ha innescato, prima
negli Stati Uniti e poi anche in Europa, un prooediscrescita metropolitana e
di estensione dei sobborghi che appare tuttoraomsog¢ pur assumendo nei
decenni forme e significati diversi.

Martinotti (1993, 2004) ha proposto un modello dolezione del fenomeno
metropolitano che mette a sintesi I'insieme sfaetetdi trasformazioni della
morfologia fisica e sociale delle citta. Nella panfase, che si origina negli
USA nella prima meta del ‘900, lo sviluppo metrafasio si fonda su una serie
di fattori favorevoli: 'abbondante presenza diriterio “libero” attorno alle
citta e la diffusione di mezzi di trasporto economin un contesto di
innovazione del sistema di produzione e di dispbtiibdi energia a basso
costo. Lemetropoli di prima generazionsono costituite da nuclei urbani
ancora separati tra loro, con zone periferiche alazione di dipendenza
funzionale dai centri maggiori. Questo tipo di @i sono analizzate dal
modello elaborato da Christaller (1933) che rapamts un sistema urbano
gerarchico a diversi livelli, nel quale il rangolldecitta decresce in funzione
della distanza dai centri maggiori e dalle funzioantrali che essi assolvono,
mentre specularmente aumenta la dipendenza. Amakga, per quanto
riguarda la mobilitd, avendo a che fare con ingediai sostanzialmente
conchiusi, l'analisi origini/destinazioni e suffsite per interpretare gli
spostamenti e pianificare le opportune infrastrettli trasporto.

La Car-happy cityidentifica il tipo di metropoli che si sviluppapartire dalla
seconda guerra mondiale, in una fase capitalisticito intensa e di forte
crescita urbana. E il periodo del trionfo dellaisticdell’automobile, che segue
due processi fortemente intrecciati: da un layth diventa un tratto specifico
della vita urbana contemporanea, dall’altro, la diffusione crea le premesse
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per lo sviluppo di ampie aree sub-urbane, che a lmita determinano la
propensione all’utilizzo del mezzo privato. L'espame delle possibilita di
spostarsi e di comunicare a distanza consenteolgrgssiva concentrazione
delle funzioni direzionali e gestionali nelle areentrali delle citta, una certa
delocalizzazione delle attivita produttive e sojutad I'espansione delle
residenze in aree suburbane sempre piu distargudstanetropoli di seconda
generazione la mobilita, sospinta dall'individualizzazione e allé
privatizzazione dei mezzi di trasporto, diviene fume in sé, senza che si
impongano all'attenzione pubblica inquietudini tala alle esternalita
negative: costi energetici, traffico, inquinamentonsumo del suolo attorno
alle citta, svuotamento della “vita urbana” del tcestitta (specialmente nel
caso nord-americano).

L’evoluzione della morfologia della citta ha vistio volta in volta presentarsi
sulla scena nuove popolazioni urbane, cioe gruppopneno folti di individui
che frequentano la citta in misura diversa per gai attivita altrettanto
differenziate. Se nella citta tradizionale la peodne prevalente e quella degli
abitanti, coloro che vi risiedono e lavorano stabihte, la metropoli di prima
generazione €& caratterizzata invece dall’afflussopendolari dalle aree
suburbane. Le metropoli di seconda generazionenge@opresenza non solo di
residenti e pendolari, ma anche dei cosidadgii users intendendo con questo
termine i consumatori metropolitani, coloro chdizgano i servizi della citta.
L'ultima fase, lattuale, vede I'emergere di una oma popolazione
metropolitana, composta thaisinessmea iperturisti, individui che provengono
da paesi lontani, si fermano in citta per un periall tempo limitato e vi
consumano servizi qualificati (centri congressrd, musei...).

La metropoli di terza generazioneemerge dal periodo di profonda
ristrutturazione economica e urbana degli ultimcedei del ‘900, con la
trasformazione del sistema produttivo in senso-paBistriale e I'imporsi di un
capitalismo globale incentrato sulla conoscenzaftg@mazioni e la finanza. A
dispetto di molti falsi profeti, le metropoli sorstate protagoniste di questa
trasformazione, assumendo il ruolo di nodi straigagr I'organizzazione a rete
della nuova economia globale (Sassen 1997; Borj@astells 2002). Al
contrario delle ingenue aspettative iniziali, 'tegso nell’*era di Internet” non
ha prodotto una riduzione degli spostamenti ed mesto allo sviluppo delle
citta, ma ha al contrario accresciuto la mobilitadeterminato un’ulteriore
dispersione delle attivita e delle persone su wwhovierritorio urbanizzato.

Martinotti — con una nota, forse esagerata, disspex — ha definito questa fase
come quella dell@wonservationist citycittd ambientalista) per sottolineare la
crescente consapevolezza dei frutti amari lasdiati eredita dalle fasi
precedenti, a livello sia collettivo (congestiomeguinamento, consumo del
suolo, degrado degli spazi pubblici...), che indialu (costi economici,
temporali, psicologici...). Nonostante la soluzioneei dproblemi di
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inquinamento, congestione e spreco di energia rstara lontana, la qualita
della vita, la vivibilita urbana e la ricerca di deli di sviluppo metropolitani

diversi da quelli dellurbanesimo frammentatospiftering urbanism

riprendendo il titolo di un famoso lavoro di Grahaen Marvin 2001 )

cominciano ad emergere in questa fase casae centrali delle politiche
urbane (anche nelle strategie di competizione ¢gatoa citta).

1.1 La riconfigurazione delle attivita sociali e la
crescita della mobilita

| processi di evoluzione urbana descritti si accagmano alla riconfigurazione
territoriale e organizzativa delle varie attivitacmli — residenza, lavoro,
servizio, studio, consumo, svago — che risultaggi sparse in un territorio
ampio e reticolare, che connette e mescola diviersee di insediamenti (aree
centrali, sobborghi, citta medie, zone peri-urbahePer dirla con Amin e
Thrift (2005, pag. 26), “le cittd odierne certanmeenbn sono sistemi dotati di
coerenza interna”.

Benché alcuni servizi tendano a mantenere un attrith prossimita — € il caso
ad esempio dei servizi educativi e per la cura’idighzia — la forza dei
processi di privatizzazione, razionalizzazioneadlacazione tende a sganciare
dalla residenza un numero crescente di attivit&ssarie alla vita quotidiana.
Si pensi, ad esempio, all'incalzante ridimensionaimedel commercio di
quartiere — il tessuto minuto di negozi a gestidiaenigliare presenti
tradizionalmente nelle strade della citta — a favdella proliferazione delle
grandi strutture distributive, che si caratterizzger la capacita d’attrazione su
un bacino piu ampio; ancora, all’'offerta di seryi&r il tempo libero dei piu
piccoli (ludoteche, corsi sportivi, di musica...) g& piu spesso entro contesti
a pagamento non organizzati su basi di diffusienetoriale e prossimita.

Le zone di insediamento che si estendono oltrenfimomunicipali, a lungo
considerate residuali e marginali, sono divenuten maano spazio della
ridistribuzione delle unita produttive, dei gramediamenti di servizio e delle
infrastrutture di mobilita. Piu recentemente di weigtrutture commerciali e per
il leisure attorno alle quale si sta riorganizzando la mog@a urbana.

Le conseguenze sulla distribuzione delle attivigulesistema di trasporto sono
consistenti, trasformando in modo radicale lo dtilevita delle popolazioni,
soprattutto di quelle, sempre piu numerose, chtaabile aree periferiche e
sub-urbane. Uno degli effetti visibili e misurabildella transizione
metropolitana nella vita urbana riguarda I'espamsidelle pratiche di mobilita
sul territorio (Nuvolati 2007; Colleoni 2008).
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La mobilitd & diventata un fenomeno sempre piu isterste, in termini di
crescita del numero di spostamenti, distanze diomte percorse, tempo
speso a muoversi, soggetti coinvolti (differenza via meno marcate tra
generi, professioni e classi di reddito). Si trattaspostamenti per lo piu di
breve e medio raggio, frammentati in diversi epigpdrnalieri e reiterati nelle
routine di ogni giorno; sempre piu necessitati golo dal lavoro retribuito ma
anche dalle esigenze del tempo libero e di riprimshézsociale. Traiettorie che
rispetto alla pendolarita regolare e lineare deémée passato (casa-lavoro-casa)
appaiono ora pluri-direzionali (non solo dalle fere verso il centro ma anche
in senso opposto e circolare), multiscopo e zigaiga

Dall’'ultimo Censimento risulta che in Italia olt2& milioni e mezzo di persone
si spostano ogni giorno per raggiungere il luogtadoro o studio: il 47% della
popolazione totale. Secondo l'ultima indagine ISTAdII'uso del tempo, nel
biennio 2002-2003 il tempo dedicato agli spostamgaita popolazione di 15
anni e piu, in un giorno medio settimanale, € spatie ad un’ora e 22 minuti,
con un incremento di 24 minuti rispetto al bientRB88-1989 (ISTAT 2007).
Nonostante gli spostamenti continuino ad occupaaatempo nella giornata
delle donne (un’ora e 10 minuti contro un’ora e rB#uti degli uomini), il
maggiore incremento rilevato per la popolazione rfenile (piu 29 minuti
contro piu 17 degli uomini), indica una progressiwduzione delle differenze
di genere. Il forte aumento della frequenza dgglssamenti, associato a quello
piu contenuto della durata, ha avuto la conseguelzaumentare il tempo
medio impiegato per effettuare ogni spostamente@ nbll'ultimo anno e
passato da 18,7 minuti a 19,8 minuti e, per alatategorie sociali come le
donne lavoratrici con figli da 20,5 minuti a 23 miine per i residenti nelle aree
urbane periferiche da 21 minuti a 23,5 minuti (I$HO2006). Sempre secondo
l'ultimo rapporto ISFORT, mentre gli spostamentr jp@voro sono passati dal
34,7% del 2004 al 32,2% del 2005 e quelli per studhl 5,3% al 4,2%, gli
spostamenti per motivi legati alla gestione famdlia alle attivita di svago sono
passati rispettivamente dal 30,2% al 32,5% e d@9%2% 31,1%.

Cio che questi dati delineano con nitidezza € lavanza assunta dal
diritto/dovere di spostarsi per accedere a quédlerse sociali (beni, servizi,
relazioni) necessarie al soddisfacimento di un gnamero di attivita (sia
discrezionali sia obbligate) della nostra vita ddiaha. Non & esagerato
affermare che la quotidianita di molti di noi sileppa ormai attraverso una
costante attivita di coordinamento e programmazionello sforzo di

raggiungere certi luoghi in certi orari, ovveroloedpostarsi nel tempo e nello
spazio.

L’ambito di residenza e quello/i del lavoro, rarant@evicini e spesso a molta
distanza l'uno dall’altro; i servizi commercialirganizzati intorno a nodi
diffusi; le attivita di cura ed educazione dei giovani, agganciate al contesto
locale; le occasioni di svago e di socialita digpie tra il centro citta e lo
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spazio metropolitano; i frammentati periodi di vaza in seconde case: per
passare da un’attivita ad un’altra occorre muoyersiio avviene consumando
tempo, e il trovarsi in un determinato luogo in daterminato momento
influenza la catena di comportamenti successiwterziali di un individuo. Si
tratta di un lavoro di ricucitura che viene compiabitudinariamente, ma non
per questo senza sforzi ed esternalita, rapportardguelli che in senso ampio
possiamo chiamare i servizi del territorio e ingerado con le persone che
fanno parte della propria rete sociale.

1.2 La de-contestualizzazione delle relazioni
sociali

La societa contemporanea é investita dal doppionfemo di feceding
boundarie$ (recessione dei confini) e di weakening bondednéss
(indebolimento dei legami), chiarito utilmente artre dal doppio senso del
termine ingleselBound: “legato”, ma anche “circoscritto”.

Come spiega Giddens (1994), nel passaggio alla mibae viene
progressivamente meno la coincidenza fra luogon—i¢erimento all’ambiente
fisico dell'attivita sociale geograficamente situat e spazio. Se nella societa
premoderna lo spazio coincide con il luogo poiahéimensioni spaziali della
vita sociale sono dominate dalla presenza, cioeattigita localizzate, la
modernita favorisce invece un’organizzazione secidtirata” &tretching,
basata su rapporti tra persone assenti, localmdi@nti da ogni data
situazione di interazione faccia a faccia. La glialzazione — in cui la
distanzazione spazio-temporale € massima, legarmmtesti attraverso una
rete di rapporti che avvolge l'intero pianeta —'estrema manifestazione di
questi processi di interdipendenza.

Assistiamo ad una perdita di identificabilita teariale e sociale dell’oggetto
urbano (Martinotti 1999; Amin e Thrift 2005; BorliMemo 2008). Se l'idea di
citta richiama infatti un contesto ancora limitago riconoscibile nei suoi
confini, le dinamiche di diffusione metropolitanamsegnano semplicemente
un cambio di scala dei processi di insediamento/’imagrazione dei sistemi
locali in reti e flussi multi-livello (area metroft@ana, regione urbana, spazio
europeo, sistema urbano mondiale) e la conseguantéplicazione delle
popolazioni (residenti e non), delle relazioni dledéunzioni che insistono e
informano la vita urbana contemporanea. Non € qupid sostenibile la
tendenza al riduzionismo che per lungo tempo hdapmora considerare le
comunita locali come sistemi isolati e chiusi, dax@ntano esclusivamente
relazioni “endogene”.

Nel recente passato la madre casalinga era la itesiell'integrazione della
famiglia nelllambito locale, mentre passava attrawel padrebread-winnera
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piu generale integrazione economica, politica géaé@cquesto assetto €& stato
messo in discussione dalla piu ampia e prolungat@gpazione delle donne al
mercato del lavoro e dalla loro crescente mobilgpaziale, mentre
l'istituzionalizzazione e welfarizzazione di unarisedi servizi (la cura e
'educazione dei bambini, per esempio) hanno restamiglie sempre meno
dipendenti dalle risorse un tempo garantite daiadeigdi vicinato. Nel
contempo, i fattori di differenziazione sociale e-standardizzazione dei
comportamenti e delle biografie — con riferimenta @&sempio alla
moltiplicazione delle forme e dei tempi che il l[aw@ssume — si esprimono a
livello urbano nel moltiplicarsi e nel diversificardei repertori valoriali ed
esperienziali degli abitanti e nella necessitaidkfmzione dei meccanismi di
coesione e radicamento, tradizionalmente incensrdtiomogeneita sociale e
occupazionale della popolazione residente e su saséanziale stabilita e
coincidenza degli stili di vita.

La crescente eterogeneita sociale, I'esperienzaéidigmoa della mobilita e le
possibilita di mantenere relazioni a distanza (gradle nuove tecnologie),
hanno scardinato il modello di relazioni socialisé® sulla localita,
configurandone uno nuovo basato sulla dispersiaeteadelle relazioni sociali.
L’espansione del raggio d’azione degli individudegli ambienti con cui essi
vengono in contatto fa si che oggi le relazioniidosi sviluppino su diverse
scale, a seconda di come le opportunita per lapooduzione e riproduzione
emergono nel tempo e nello spazio. In modo moltxatvo, Wellman (2001)
tratteggia un trend di lungo periodo in cui, a segulelle innovazioni nel
campo della mobilita e della comunicazione, le comdudi quartiere incentrate
sui rapporti con vicinidoor to dooj e sulla frequentazione degli spazi pubblici
hanno ceduto il passo a stili di vita piu “privaéti” e a rapporti tra persone
residenti in luoghi diversi del sistema metropaidaplace to placg Piu
recentemente poi, con i nuovi dispositivi mobili @municazione, si assiste
all'emergere di forme di connettivita personaleistathza erson to persgn
che portano le interazioni a un grado di deconsdigzazione mai
sperimentato.

1.3 La de-standardizzazione dei tempi sociali

La citta contemporanea si caratterizza per la ergscde-sincronizzazione
delle pratiche di organizzazione e gestione tenipdan questo termine ci si
riferisce alla tendenza a differenziare e rendézengenei gli stili e i valori di

uso del tempo (Gershuny 2000; Colleoni 2004).

Manifestazioni di de-sincronizzazione sono evidemél superamento, nel
settore della produzione e dei servizi, di modeatlilettivi di comportamento
temporale rigidi e fortemente uniformi, a favoreudia maggiore articolazione
degli schemi di orario, cosi come nella tendenza&olocare le attivita



16 Paper - Cittalia

quotidiane in fasce orarie atipiche rispetto a lguiehdizionalmente deputate al
loro svolgimento. Si tratta di una trasformazione gilande rilievo, se
consideriamo che la citta industriale era caraiteta dalla standardizzazione
dei tempi urbani e dall'estensione del tempo domtimalella fabbrica. Nella
citta-fabbrica il tempo della produzione era supgtor da quello dei servizi e
delle relazioni familiari, al primo subordinati.

Sotto molti aspetti le nostre sono ancora cittdbfehe, ma di imprese e
mestieri dai ritmi temporali sempre piu destruttiirde-sincronizzati; in breve,
come spesso si dice, sempre piu flessibili. Lefdragazioni del sistema
produttivo (dal fordismo al post-fordismo), hannavdrito I'affermarsi di
attivita lavorative dai ritmi piu frammentati e rtivérsi, fortemente connessi al
tempo crescente di non lavoro di parte della papote e allaumento del
tempo libero che produce lavoro, ovvero che inddomanda di servizi di
svago e ricreazione in orari atipici rispetto aioo di lavoro standard. Una
flessibilita che si diffonde dunque dal contestdadproduzione a quello della
distribuzione e dei servizi, coinvolgendo quote scenti di lavoratori e
consumatori, a quello piu vasto della citta e dellfferenti popolazioni,
residenti o temporanee, che la abitano.

Ne La Metropoli e la vita dello SpiritoSimmel indicava nell’'orologio |l
simbolo della vita urbana: feticcio temuto, nelleagendenza uniformante, ma
anche desiderato, nella sua capacita di offrire noema e un ordine ai
comportamenti sociali (e quindi integrazione s@)iaDggi si potrebbe indicare
'agenda come oggetto che rappresenta la vita deghini e delle donne
metropolitane. Il coordinamento spazio-temporakadsta quotidiana € infatti
tanto piu complesso non solo, come gia evidenziao,causa della
localizzazione dei servizi e delle funzioni su arritorio piu ampio ma anche a
seguito della crescente flessibilita lavorativaaifimentazione degli orari e
moltiplicazione delle sedi di lavoro), della derstardizzazione di molti aspetti
dell’'organizzazione sociale e della dispersionengéivorksociali.

Si assiste ad un cedimento della prevedibilitaw#ing un tempo fortemente
cadenzati (I'entrata e l'uscita dal lavoro, gli wrdel pranzo e della cena,
'esistenza di momenti e spazi distinti per lirgeione sociale e per |l
lavoro...) e ad una minore probabilitd di incontrsgali e non programmati
con gli appartenenti alla propria rete sociale chaseguenza é che le persone
sono forzate a negoziare i tempi e gli spazi dovib con gli altri. Questa
operazione dibricolage tra tempi e spazi che non collimano piu
automaticamente ricade sulle spalle di ognuno e benché alcunisqus
beneficiare di una maggiore autonomia organizzatav@onseguenza generale
€ una sincronizzazione piu difficoltosa, riguardandgende sempre piu
frammentate e individualizzate.
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La rapida e ampia diffusione delle tecnologie pdrtali comunicazione

risponde appunto al bisogno di trovare dispositdii organizzazione

interpersonale integrati nell’esperienza stessk debbilita, non potendo fare
affidamento solo su mezzi statici e non condivis(itagenda cartacea). Se ci
si fa caso, una buona fetta delle comunicazionmbiate giornalmente via
telefono cellulare e costituita da segnalazioni @b “sto partendo adesso
da...”, “saro i tra tot minuti...”, “guarda che noncfao in tempo a...”, a

dimostrazione dell'incessante sforzo di armoniztarattivita, i movimenti e le

presenze vis a vis con le persone con cui siamelazione.

La citta dei tempi flessibili € anche il contestocui si annidano nuove forme
di disuguaglianza temporale. La dislocazione datidita temporali riflette

oggi le nuove geografie del privilegio e della maajjta sociale. La citta
permanentemente attiva dei servizi 24h (seralgéumat o fine settimanale) si
appoggia sulle basi, instabili, del lavoro de-reguéntato degli operatori del
terziario dequalificato. Cosi come I'utilizzo fupmalmente intercambiale degli
spazi urbani si basa sull’'equilibrio fragile deifeéerazioni, spesso conflittuali,
esistenti tra le popolazioni e sulle prevaricazesgrcitate su quelle piu deboli.

1.4 Gestire la complessita urbana

Le trasformazioni degli ultimi decenni hanno dunquaodificato
profondamente l'assetto e la morfologia delle citt& dinamiche dello
sviluppo metropolitano e nuovi fattori di differeazione a livello sociale e
spazio-temporale delineano inedite disuguagliamrmesse alla gestione della
complessita e frammentazione insita alla vita uahbacon conseguenze in
termini di benessere, qualita della vita e piea#tiga partecipazione sociale.

Nella seconda meta del XX secolo la struttura sp@ziei sistemi urbani e
profondamente mutata, come risultato delle innaw@ztecnologiche, della
crescita dei livelli di benessere e dei cambiamewdgli stili di vita e
nell’organizzazione delle famiglie. La complessitatrinseca alla citta
contemporanea riguarda sia l'organizzazione urbaglasuo funzionamento
routinario (a livello di vita quotidiana delle pere che abitano la citta e di
funzioni, servizi, risorse necessarie a sostergergtd quotidiana), sia i grandi
processi di cambiamento e di trasformazione ddersia socio-territoriale
('uso del suolo e l'allocazione delle funzioni magiolitane, I'articolazione del
sistema dei trasporti e della rete dei servizi fiable privati, i processi di
rinnovo e sviluppo urbano). La frammentazione grriese nel moltiplicarsi di
fratture spazio-temporali che segmentano e allamargli individui e i gruppi
sociali che vivono la citta, i luoghi e le attivighe la costituiscono e le
relazioni tra persone, luoghi e attivita.
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Come ci ricorda Nuvolati (2007 pag. 17), le nuovendizioni di
frammentazione e di crescente complessita detia citntemporanea portano a
“situazioni pilt 0 meno patologiche di incertezzegarsa trasparenza,
inadeguatezza — sia dal punto di vista del sisteaplasuo complesso sia da
parte dei singoli attori — che rendono meno agelemlmobilitd spaziale degli
utenti, che allungano i tempi di accesso-fruiziatea servizi, che generano
nuove forme di esclusione [...]". Questi vincol'atcesso e alla fruizione
possono essere analizzati facendo riferimento adnsieme composito di
fattori e concause, che rimandano a forme di diagbgnza sociale sia
classiche (reddito, livello culturale, eta, genere.che inedite (sovranita
nelluso del tempo, capitale di mobilita, residetita...), come pure alle
caratteristiche del sistema infrastrutturale erasgorto e all'organizzazione e
allocazione spazio-temporale delle attivita.
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2. Definire I'accessibilita urbana

Quello di accessibilita € un concetto molto usatodindifficile definizione. La
bandiera dell’accessibilita & infatti spesso sviato nelle dichiarazioni di
principio, mentre & raramente usata nella definzie valutazione di politiche
urbane concrete. Questo iato tra retoriche e pmataiscende senza dubbio
dalla difficolta a definire I'accessibilita in termm empirici e misurabili, quello
che in ambito metodologico si definisce “operazimzazione di un concetto”.

Il concetto di accessibilita €& utilizzato da tempo economia urbana e
soprattutto nelle scienze trasportistiche, ambitved il dibattito sul tema e
certamente piu avanzato e nel quale sono stateufatenle definizioni piu note
di accessibilita. Negli ultimi anni, tuttavia, ielazione al crescente interesse
pubblico e scientifico per le nuove forme sociozpladell’esclusione sociale,
la questione dell'accessibilita ha prevaricato nfoo di queste discipline,
raccogliendo sempre piu attenzione anche da parteatcatori (sociologi,
geografi, antropologi...), che si occupano di citaterritorio a partire da
concezioni meno tecnicistepeoject-oriented Questo nuovo interesse, che ha
portato ad un ampliamento della natura gia comalessiulti-dimensionale del
concetto di accessibilita, € certamente da saluasstivamente, anche se
mancano ancora validi tentativi di sistematizzagiakelle diverse definizioni
proposte e utilizzate nelle ricerche.

Non é obiettivo del saggio proporre una rassegnke diefinizioni e delle
misure di accessibilita (si vedano a questo propd$andy e Niemeier 1997;
Kwan 1998; Occelli 1999), é tuttavia necessariofrcotiarsi con alcuni nodi
problematici. Proprio per le difficolta di definimie e considerata la sua natura
multidimensionale, & importante stabilire a cosgeridiamo riferirci con |l
termine, chiarendoci innanzitutto accessibilitaoaace da parte di chi.

2.1 Accessibilita a cosa?

Tradizionalmente la risposta a questa prima domandtata una e scontata:
accessibilita aluoghi. E ai luoghi della citta (quartieri, complessiliili spazi
pubblici, singoli edifici...), alle loro carattetishe morfologiche e alle difficolta
incontrate nel raggiungerli che ci si é riferitilismmente ragionando di
accessibilita. Con accessibilita ad un luogta¢e accesibility si intende la
facilitd con cui & possibile raggiungere un deteato sito geografico,
considerate da una parte la struttura delle infitiate di connessione di cui
gode la localita (strade, parcheggi, presenza dtipl ingresso alle reti di
trasporto pubblico...) e dall’'altra le barriere ratfure spaziali che segnano il

tessuto morfologico del e intorno al luogo.
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L'accessibilita ad un luogo non e misurabile facenderimento solo alle
caratteristiche di quel determinato sito, varianda il variare del luogo da cui
si accede (origine); inoltre, un luogo di destioag puo essere a sua volta base
di partenza verso ulteriori destinazioni e quinct@re considerare non solo la
facilita di raggiungere un sito (in entrata) malanquella di abbandonarlo (in
uscita). A questo proposito, Ingram (1971) distegiwe forme di accessibilita
ai luoghi: Il'accessibilita relativa (il grado di moessione tra due punti
appartenenti alla stessa superficie) e I'accestsibihtegrale (il grado di
connessione tra un punto e tutti i punti apparteénaiita stessa superficie).
Seguendo questa impostazione possono essere talecwa solo misure
aggregate di accessibilita origine-destinazione @litamente prendono come
punto di origine la zona di residenza), ma anchsurei di accessibilita di un
luogo al sistema urbano nel suo insieme (ad esemgpielle connesse
all'impedenza dei trasporti, in termini di tempa@enaro necessari per spostarsi
e raggiungere certe localita).

La concezione luogo-centrica e stata via via méssdiscussione, tanto che
oggi lattenzione si e spostata dai luoghi al#ivita, sulla base della
considerazione che le persone sono spinte a \agjgiungere certi luoghi dalla
necessita o dal desiderio di espletare certe t@ttiMon si tratta di rivendicare
una visione a-spaziale dell’accessibilita — levdétie le opportunita sociali a
cui si puo accedere sono comunque inscritte nglézie della cittd — ma di
emanciparsi da una concezione che finisce per otmraesi esclusivamente sul
segmento manifesto dell’accessibilita — raggiungareluogo — ignorando le
motivazioni che precedono e le conseguenze cherdisnio da quella azione.
Riferirsi alle attivita permette inoltre di considee il ruolo che le nuove
tecnologie dell'informazione e della comunicaziorge distanza, ormai
pervasivamente presenti nelle nostre vite, songrado di esercitare nelle
dinamiche di accesso al e nell’ambiente urbano.

Lo spettro di attivita che devono essere consideraille analisi
sull’accessibilita € ampio e mutevole; come vedremo seguito, esso
ricomprende non solo beni e servizi, ma anche terazioni personali che
prendono corpo nei luoghi e che disegnano nel tesklla citta una fitta rete
di relazioni sociali. L'approccio all’accessibilitactivity-based individua
diversi tipi di attivita, classificate a secondd tipo di bisogno soddisfatto
(fisiologico, lavorativo, istituzionale, obbligazib personali, relazionale,
leisure e tempo libero...). Le misure cumulative che damy da questo
approccio consistono in una valutazione del nunzeproporzione di attivita
accessibili a una certa distanza o tempo (miswerese) di spostamento da
una data localita. Queste misure dell’accessibltialmente disponibile sono
molto importanti nella valutazione delle disuguagtie territoriali interne alla
citta e permettono di avere un’idea del grado ditactra diverse attivita a
disposizione degli abitanti di un certo territorio.
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Mettere al centro le attivita significa inoltre riotlurre nelle misure di
accessibilita una valutazione della capacita drazitbtne esercitata dalla
guantita e dalla qualita delle attivita localmedisponibili. In questo senso le
misure gravitazionali di accessibilita, formulater primo da Hansen (1959), si
concentrano sugli attrattori o magneti urbani, @saado dei pesi differenziati
alle attivita presenti in territorio sulla baselddbro attrattivita e al netto dei
costi materiali e immateriali (tempo, denaro...)e chisogna sostenere per
raggiungerle.

2.2 Accessibilita di chi?

Oltre ad un oggetto a cui accedere, il concettacgiessibilita presuppone un
soggetto agente: colui/colei che accede. Un luoga’attivita possono essere
valutati piu 0 meno accessibili solo facendo rifento all’esperienza (concreta
0 anche solo potenziale), di definiti attori soci&@ono gli attori sociali —

individui, famiglie, gruppi sociali, dei quali cicoupiamo specificatamente in
guesto saggio, ma anche organizzazioni collettivenec le imprese — a
sperimentare maggiori o minori difficolta di acaesalle risorse materiali e

immateriali (servizi, beni, relazioni) offerte daltitta. Ed & analizzando il loro
processo di appropriazione alle risorse che possiaraltima analisi valutare il

grado di accessibilita di un luogo, di un’attivith,una opportunita sociale.

Individui, famiglie e gruppi sociali risiedono inrege differenti del sistema
urbano per ragioni di stratificazione o segregazigocio-spaziale (e quindi
accedono da diverse origini alle stesse destinaeiggodono di un differente
grado di accessibilita integrale alla citta); hanbisogni e stili di vita

differenziati (e quindi sono interessati a diffdraattivita e destinazioni); sono
influenzati da diversi vincoli di organizzazione f&nsi ad esempio a vincoli
spazio-temporali legati all'ingresso e all’'uscital davoro, che variano a
seconda del grado di flessibilita lavorativa dejgetto); possono infine contare
su risorse differenti (in termini di risorse econone, competenze e abilita...).

Le misure di accessibilita individuale (chiamatetan disaggregate) tengono
conto di queste variabili e sono quindi piu setistbiquelle basate sul luogo,
poiché non presuppongono a priori che tutti glivithli che risiedono in una
determinata zona (o quartiere) condividono lo steggado o gli stessi vincoli
di accessibilita. Essendo misurato a livello indiale, il grado di accessibilita
e valutabile separatamente per scopo dello spostammezzo di trasporto
utilizzato, caratteristiche socio-economiche diiviti e famiglie e risorse a
loro disposizione (di tempo, economiche, culturdiimobilita), loro specifici
bisogni e preferenze. Tramite misure disaggrediagiesto tipo, Kwan (1998)
dimostra ad esempio che uomini e donne adulti &ppanti allo stesso nucleo
famigliare sperimentano nella vita quotidiana liveiseguali di accessibilita
alle opportunita presenti nello spazio della citta.
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2.3 | vincoli spazio-temporali

Se l'attenzione si sposta dall’accesso ad un lidigoconnessione tra luoghi e
attivita, un’ulteriore elemento da considerare sptragitti , ovvero i flussi di
persone (ma possSono essere presi come unita dsicarathe artefatti umani,
sia materiali, quali i veicoli, sia immateriali, @u le informazioni) che
connettono i luoghi e le attivita tra loro.

Seguendo Vilhelmson (1999) i tragitti possono esselassificati in due
categorie, a seconda del loro grado di flessihiiggetto al tempo e allo spazio.
| tragitti “obbligati” sono quelli volti a raggiurgge attivita dove sia il tempo
che la locazione geografica sono fisse e non possessere cambiate
facilmente (ad esempio gli spostamenti per la scodl lavoro). | tragitti “non
obbligati” si riferiscono a spostamenti nei qualieimpo é flessibile e anche la
destinazione puo variare. Molte attivita kiisure (svago e tempo libero)
appartengono a questa categoria. Un gruppo inteomeéd costituito da
spostamenti nei quali il tempo € piu 0 meno dedinita la destinazione cambia
o tragitti in cui la destinazione € definita mguiando puo variare.

| tragitti possono essere analizzati tramite I'agpro activity-based
distinguendo tra spostamenti mono o multiscopoesdp che quest’ultimi
sono la norma nella vita reale delle persone. Quéstone strumentale della
mobilita e peraltro messa in discussione dallaerter di studiosi (Urry 2007;
Bauman 2001) che sottolineano come la mobilitddsiantata un valore di per
sé nella societa contemporanea, che viene perseguitie indipendentemente
dalla necessita di soddisfare scopi specifici.

In ogni caso, l'attenzione ai tragitti, porta ldlessione sull’accessibilita ad
occuparsi di un’ulteriore dimensione: quella tengper Il raggiungimento di
luoghi e lo svolgimento di attivita infatti implicgpesso uno spostamento, che
viene compiuto nellspazio e neltempo. La quotidianita di molti di noi si
sviluppa attraverso una costante attivita di cowudiento e programmazione,
nello sforzo di raggiungereerti luoghiin certi orari. Occorre dunque capire
come gli spazi e i tempi della citta delineano tsveincoli spazio-temporali —
vincoli spaziali all’'uso del tempo e vincoli tempbral movimento nello spazio
— all’accesso alle opportunita e alle attivita cleenpongono una data societa,
influenzano la partecipazione delle persone atia sociale e la loro possibilita
di appartenere a determinate categorie sociali.

La nozione dspazio di azioneossia di un ambito spazio-temporale disponibile
a un individuo in relazione alla sua partecipaziatie diverse attivita e ai
condizionamenti di vario tipo che lo possono limetaé stata introdotta dalla
time-geographyll profilo spazio-temporale e diverso da individa individuo,
perché differenti sono l'intensitd della sua paperzione alle attivita e i
condizionamenti familiari, economici e informatighe la possono limitare.
Non solo: anche per un medesimo individuo, il pooftemporale puo
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modificarsi nel corso del tempo in relazione a camienti della sua posizione
nel ciclo di vita familiare e della localizzaziowe! luogo di residenza o del
lavoro e in relazione a mutamenti negli stili diave all'introduzione di nuove
tecnologie di comunicazione che ne consentono efesdbilita spazio-

temporale.

Hagestrand (1970) ha proposto una distinzione rgantacro-categorie di
vincoli spazio-temporali — vincoli di capacita, aitorita e di associazione —
che nellinsieme determinano considerevoli limiteiall’'uso e controllo del
tempo (la sovranita temporale) da parte delle perse all'allocazione delle
loro attivita quotidiane nello spazio della citt&incoli di capacita ¢apability)
includono limitazioni dovute alle diverse capacitologiche personali
(handicap, eta...), alle caratteristiche deglimenti che le persone hanno a
disposizione e alle loro abilita nelluso degli s | vincoli d’autorita
comprendono restrizioni che derivano dal dominiouda certa autorita, in
termini temporali (quando possono/devono svolgerde attivita) o spaziali (al
movimento o alla stanzialitd in determinati luoghfsempi di vincoli di
autorita sono gli orari e la localizzazione di iegd per i lavoratori dipendenti
o per gli studenti, oppure gli orari di aperturie enodalita di accesso ai servizi
o alla rete del trasporto pubblico. | vincoli disasiazione coupling
riguardano tutte quelle obbligazioni che richied@gh individui di associarsi
in un certo luogo e in un certo momento per congansiemi cooperativi e
coordinati. Essi sono definiti dal dove, il quareldalla durata temporale delle
interazioni in co-presenza con altre persone,rd @i portare avanti relazioni
sociali a fini produttivi, di consumo, di scambapprendimento o altro.

Attraverso l'uso di applicativi geo-informaziond(sIS), Djist e Kwan (2005)
applicano la proposta di Hagestrand agli studiadessibilita, evidenziando
la rilevanza della configurazione spaziale dellgonse urbane sulle scelte
individuali. Gli autori concepiscono I'accessikilicome lo scenario geografico
o il numero di opportunita che gli individui possomaggiungere dati gli
attributi spazio-temporali delle loro attivita qitidne e I'esistenza di basi,
ovvero attivitd spazialmente e/o temporalmenteefila casa, il lavoro, la
scuola...), tra le quali le persone si muovono. Lsi Bano attivita in un certo
senso dominanti, agendo come “ganci” intorno a @ii struttura
I'organizzazione delle altre attivita quotidiane.

2.4 Co-presenza e reti sociali

Molte definizioni e ricerche sull’accessibilita soncentrano esclusivamente
sull’accesso ai servizi, omettendo di valutareuiblo che le relazioni sociali
occupano nei comportamenti di mobilita e nelleicifita di accesso che le
persone sperimentano quotidianamente. L'analisivdeoli spazio-temporali
di associazione suggerisce tuttavia di intendeaeckssibilitd non solo in
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relazione a predefiniti beni e servizi localizzati pre-determinate localita o
destinazioni (ospedali, negozi, luoghi di lavoroffiau postali, scuole,
banche...), ma anche relativamente al manteninugite reti sociali personali
e allaccesso a quelle occasioni di co-present&nuie “normali” (desiderate o
necessarie) dalle persone e dalla societa in cpetsone vivono. La risposta
alla prima domanda che abbiamo posto — accesaihilitosa? — si va dunque
ampliando ulteriormente dalle attivita atkedazioni.

Nonostante la diffusione degli strumenti di comazione che permettono di
ampliare le possibilita di interazione a distanimportanza dei momenti di
co-presenza tra le persone e interazione diresta wis non viene meno nella
societa contemporanea. Anzi, come messo in luceurda ormai ampia
letteratura (Boden e Molotch 1994; Vicari 2004)jr&erazioni di co-presenza
permettono una maggiore densita dello scambio ttspale interazioni a
distanza e sono dunque preferite e talvolta nedespar raggiungere certi
obiettivi, individuali e delle organizzazioni soki&@uesta densita & data da una
possibilita di comunicazione piu ricca e comples$e coinvolge non solo le
parole ma anche la comunicazione non verbale (eessioni, gli sguardi, i
gesti, I'intonazione della voce, le pause e i gigp che permette di generare
maggiore fiducia e coinvolgimento tra gli interl¢o.

Urry (2002) ha proposto la seguente classificazainéncoli di co-presenza:

1) obblighi legali, economici o famigliari che rigrdano gli individui o i
gruppi: dover andare al lavoro, dover prendereeparteventi o incontri
familiari (matrimoni, feste, funerali...), doverspondere ad obblighi legali,
dover visitare un’istituzione pubblica (tribunaseuola, ospedale...);

2) obblighi sociali: incontrare vis a vis specifchersone, intenzionalmente
o nello svolgimento di altri obblighi, e comunicaren loro nel corso di
conversazioni dense e multi-dimensionali che spéumo relazioni di
fiducia;

3) obblighi temporali: passare dei momenti di temgignificativi con la
famiglia, il partner, gli amici;

4) obblighi di luogo: avere esperienza diretta mliluogo o di una tipologia di
luoghi, ad esempio passeggiando in una citta, avidit un particolare
edificio, recandosi al mare;

5) obblighi di fruizione diretta: prendere parte ad evento “live” e non
“mediato” (eventi politici, concerti, teatro, evergportivo, celebrazioni...);

6) obblighi da interazione con oggetti: firmare dentratti, lavorare su o
visionare determinati oggetti e tecnologie che laruima specifica
collocazione.
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Si e gia fatto accenno nell'introduzione alle tomsfazioni che hanno reso
le reti sociali piu diffuse rispetto al passatonmeoerenti al proprio interno
(ovvero costituite da individui che solo in piccofsrte condividono

appartenenze multiple), e con una bassa sovrapmosizpaziale. Da cio
discende che la realizzazione di situazioni di mEs@nza richieda maggiore
mobilita e maggiore sforzo organizzativo che insaés. Considerare la
forma a rete e la dispersione della vita socialeads rende la nozione di
accessibilita piu complessa e meno incardinataatdalimensione locale.

2.5 La centralita del soggetto: scelte e percezioni

Un ultimo nodo che l'analisi dell’accessibilita @ewonsiderare riguarda la
centralita dei soggetti. Abbiamo gia evidenziatomeo il concetto di
accessibilita debba far riferimento a definiti attsociali che sperimentano
maggiori o minori difficolta di accesso alle risers opportunita offerte dalla
citta. Le maggiori o minori difficolta di accessmn® influenzate dalle
caratteristiche dei soggetti (etd, posizione secinomica, ciclo di vita,
disabilita...), in termini di bisogni e di risorsbe da queste discendono e dalla
posizione che essi occupano nella matrice spamipdeale urbana (con
riferimento alle relazioni tra quartiere di residanluogo e tempi di lavoro,
luoghi e tempi delle attivita per la riproduzioreckle e famigliare, accesso a
modi e occasioni di mobilita).

L’esistenza di questi vincoli di natura strutturalen deve pero far dimenticare
che nel rapportarsi allambiente urbano e nell’apparsi delle risorse offerte
da quest’'ultimo le persone esercitano sempre dedite Scelte che riguardano
la selezione delle attivita da compiere, ma cheos@fative anche al come
mettere in pratica le attivitd selezionate (ad ggeron riferimento al mezzo
di trasporto da utilizzare o con chi svolgere uedacattivita).

Riconoscere ai soggetti questa capacita di agieegliere (quella che Giddens
chiama agency €& un punto irrinunciabile per una teoria realista
dell'accessibilita. Quotidianamente gli attori fartano calcoli e valutazioni
relative alla propria condizione, esercitando ufiassivita che gli permette di
ridefinire i propri stessi interessi e di selezi@aalmeno entro certi limiti, i
vincoli e le opportunitd di cui tenere conto ngbeprie strategie. ldgency
consiste appunto nel vedere di fronte a sé posa&ilfiihite ma multiple e nello
scegliere, sulla base di un ragionamento, quajudste possibilita perseguire e
quali no.

A questo proposito un team di sociologi inglesie slhoccupano da tempo del
rapporto tra citta, organizzazione sociale e vitatigliana delle persone, ha
proposto una definizione di accessibilita che pétendi esplicitare la rilevanza
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della dimensione soggettiva e organizzativa nelcgsso di accesso e
appropriazione alle risorse urbane. Secondo CdssyeSe Urry (2005 pag.
543), l'accessibilita rappresenta la diversa aipibssibilita che individui e
gruppi sociali hanno di contrattare a proprio favortempi e gli spazi della
citta, in modo da compiere le pratiche e manterereelazioni che essi
ritengono significative per la propria vita sociale

Quello che questa definizione ci dice e che nortabaensiderare i vincoli

strutturali  all’accessibilita (ambientali, spazemwtporali, di risorse a

disposizione per I'azione), ma bisogna sempre zzeie come quell'insieme di
vincoli si relaziona con le capacita individuali f@migliari) di organizzare le

scelte in un corso di azioni coerenti e gestil#ldl esempio, considerando |l
proprio stile di vita, le proprie preferenze e o bisogni, un soggetto puo
valutare poco soddisfacente la possibilita di raggere agevolmente un’alta
proporzione di luoghi della citta (stile di vita atta mobilitad) e favorire invece
la possibilita di accedere ad un insieme di a#tiyiu ristretto ma spazialmente
concentrato (stile di vita a minore mobilita). An@pun pendolare potrebbe
preferire una maggiore conciliazione tra gli odel proprio lavoro e quelli dei

servizi, piuttosto che una riduzione della distaclza ogni giorno deve coprire
tra la propria abitazione e il luogo di lavoro.

In altre parole, cio che conta in ultima anali$a €apacita che i cittadini hanno
di accedere, nelle forme e nei modi che ritengoppoduni, al repertorio di
attivita, relazioni, valori e beni rispondente gheprie aspettative e ai propri
stili di vita. La dimensione soggettiva sfugge aflesure standardizzate e
guantitative di accessibilitd, mentre puo essel@a @analizzata con strumenti
qualitativi integrati con tecniche di rilevaziondS5(Geographic Information
Systerjy che permettono di indagare il rapporto tra asibdda e
comportamenti quotidiani.

Questi strumenti permettono anche di indagarelilaensione cognitivae
percettiva dell’accessibilita. Essa si riferisce al fatto dbespazio di azione
degli individui non puo essere inteso semplicemeatee spazio di movimento
0 raggio di azione — opportunita raggiungibiétidcerti vincoli spazio-
temporali e date le preferenze e le necessita adtglii — ma come mappa
mentale che le persone hanno della citta e del®rtynita che essa offre, e
che fa si che luoghi accessibili dal punto dstas spazio-temporale non
necessariamente rientrino nei repertori di azioae sibggetti. Percezioni di
inaccessibilita a determinate destinazioni possassere indotte dalla
mancanza di informazioni e dalla presenza di cesuwbanistiche — come
ferrovie, ponti, cavalcavia, strade a rapida pesa — o confini simbolici,
che rimandano a differenze sociali oppure al gididsicurezza delle aree che
compongono la citta.
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A questo proposito Dijst (Dijst e Vidakovic 199dividua tre differenti spazi

di azione degli individui (fig. 1): quello potenigache corrisponde a quei beni,
servizi, attivita e relazioni accessibili dal purdbvista spazio-temporale; lo
spazio d’'azione percepito, che riguarda le oppidguche sono accessibili dal
punto di vista percettivo; infine, nell'intersezentra spazio di azione
potenziale e percepito troviamo lo spazio di agieffettivo, che comprende le
opportunita di cui una persona ha effettivamenigdrin un periodo temporale
dato.

Fig.1 Relazione tra spazio di azione potenzecepito ed effettivo

e 0 Patential accessible

@ " @ Perceptual accessible
@ \
Potential Perceived |
|

O 0O 0 o @ . Q Patential and
® . perceptual aceessible
. e 8 Visited activity places

Fonte: Dijst e Vidakovic 1997

A questo schema, e in particolare all'idea di asibdiga come proprieta
emergente tra spazio d'azione potenziale e pemepit puo accostare |l
concetto dimotilita, che riguarda la capacita/possibilita degli indivi di
trasformare in comportamenti reali il potenziale whovimento di cui
dispongono (Kauffman, Bergman e Joye 2004). Daossibilita di mobilita
possedute dall’attore, Kauffman indica tre fattdré influenzano la motilita:

1) laccesso: le condizioni di utilizzo delle diger opzioni di mobilita
disponibili, ovvero i vincoli contestuali del sexio (quali prezzi, orari,
localizzazione...) che si frappongono tra le peesem mezzi e le occasioni
di mobilita;

2) le competenze: le abilita necessarie allusdedepzioni di mobilita
disponibili, ovvero il savoir-fair dell’attore in termini di conoscenza
acquisita e capacita di organizzare e programnerattivita (cercare
informazioni, capacita di adattamento a cambiamediti breve
termine...);

3) l'appropriazione cognitiva: la valutazione datpadlell’attore delle opzioni
realmente disponibili per i propri progetti e I'appriazione di una scelta
particolare. L'appropriazione cognitiva rimandaeaditrategie, i valori, le
rappresentazioni e le abitudini, ed e influenzaafladassimilazione degli
standard e dei valori prevalenti nella societa.
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In conclusione, il riferimento agli attori conserde descrivere I'accessibilita
non solo come possibilita di raggiungere piu oppath quanto come capacita
di accedere, dato lo spazio di azione, reale onga@ke, dei soggetti, a quelle
piu significative nelle reti di appartenenza sceidégli stessi.
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3. Accessibilita ed esclusione

Il dibattito sull’esclusione sociale € andato pesgivamente consolidando una
concezione complessa di deprivazione che si e sayvdh un lato, dei risultati
degli studi sulle reti sociali e il capitale soeialdall’altro, dell’approccio
dinamico e relazionale al tema delle disuguagligmpposto da Sen (1993). La
letteratura sulle reti sociali e il capitale soejathe documenta I'utilita delle
risorse a cui i soggetti hanno accesso in quantabriedi strutture relazionali,
ha contribuito a porre l'attenzione sulle disugimgte di natura non solo
socio-economica, ma anche relazionale (isolamertividuale e poverta delle
reti sociali in cui si € inseriti), che si manif@sb in una limitata capacita di
partecipazione ai vari livelli di articolazione HWel societa. La
concettualizzazione di Sen ha invece contribuitgpastare I'attenzione dalla
gualita e quantita delleommodities(beni e servizi) a disposizione degli attori
sociali al processo con cui essi se ne posson@ppare, attraverso I'azione
esercitata dalle conoscenze, abilita e pratichettefimente messe in atto
(functioning$ e dal grado di liberta di scelta fra le altermatipossibili
(capabilitieg.

Dovrebbe risultare evidente da quanto esposto dindne la riflessione
sull’accessibilita, ossia per I'appunto sul procedsappropriazione da parte di
individui e gruppi sociali delle risorse materialiimmateriali (beni, servizi,
relazioni) in una data societa urbana, presentd fassi e puo dare un
contributo importante allo studio dell’'esclusiormiale. La natura processuale
e dinamica del concetto di accessibilita & in grdidevidenziare l'interazione e
il potenziamento reciproco fra singole condizioni dilnerabilita che si
manifestano nelle diverse sfere sociali e spaziali.

Ricerche recenti e reiterate nel tempo sulla praigamairbana — che attiene
sostanzialmente all'allocazione geografica dellatiphe e delle attivita
quotidiane — nei casi di Roma e Lecce evidenzidnoesso tra esclusione
sociale e stile di fruizione della citta, con peotare riferimento al grado di
appropriatezza nell’'utilizzo delle varie scale iterrali in cui € organizzata la
citta (Bonaiuto e Bonnes 2002). Vengono delineatfilp diversi sia per

caratteristiche socio-demografiche degli abitantia sper specifiche

combinazioni d'utilizzo della citta, in un continmu che va da
confinamento/uso mono-luogo a integrazione/usoirudgo.

Il gruppo dei “confinati”, composto prevalentemedteanziani e da casalinghe
di livello sociale medio-basso, si caratterizza pen uso esclusivo
delllambiente residenziale, ristretto per lo pideahttivita quotidiane di
approvvigionamento e all’'uso privato dell’abitazorGli “evasivi”, per lo piu
giovani fuori dal mercato del lavoro e con scarsedenziali educative, si
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caratterizzano invece per un uso cosiddetto “evasigpecifico” (passeggiare,
passare il tempo...) del quartiere e del centro.chléa ristretta gamma di

attivita propria di questi due gruppi si contrappdiarticolato sistema d’uso di
coloro che vivono la citta come un insieme integditluoghi, in cui le attivita

svolte in quartiere di residenza si combinano caellg esperite altrove (il
centro per il consumo culturale e specifiche ativicreative; la periferia per le
aree verdi) grazie alla mobilita tra scale e ambictiali differenti e alla

capacita di selezionare le diverse opportunitaguesel sistema urbano.

Riscontrare una scarsa accessibilita e appropretdziso da parte di individui

0 gruppi sociali ai luoghi o alle attivita che pose essere considerate
mainstreamingnel senso di normali, comuni, necessarie) in so@eta, pone

inevitabilmente una questione di equita e di irde@gme sociale, poiché chi
sperimenta un accesso limitato a quelle attivitdreva in una condizione

oggettiva, oltre che di svantaggio, di esclusiooeiade. Ne discende che
aumentare il grado complessivo di accessibilitguerlla societa presuppone il
miglioramento delle condizioni di accesso per qgeippi € soggetti che
sperimentano le maggiori difficolta.

Pur derivando da valutazioni relative a processappropriazione che sono
necessariamente differenziati e soggettivi, I'asit®ita € una proprieta
dell’organizzazione socio-spaziale degli insediatinerbani che qualifica la
societa locale nel suo complesso e ne definisgeado di equita sociale e la
qualita della vita per i suoi membri (AA.VV. 2006ass, Shove e Urry 2003;
Farrington 2007). L'esclusione socio-spaziale rigaainfatti il differente
potenziale che si realizza nel rapporto tra oggetsistema di risorse presenti
nel territorio, accessibilita alle stesse, prefeegivalori e bisogni sulla base dei
quali gli individui compiono le loro scelte. Ripm#ndo quanto emerso nel
capitolo precedente, nel valutare questo rappombbidmo considerare
I'azione congiunta dei seguenti elementi:

1) organizzazione spaziale e temporale della sgciehe attiene alla
distribuzione spaziale delle basi di partenza eledelestinazioni
potenziali e all'organizzazione dei tempi e degérodelle attivita che vi
si svolgono e che insieme influenzano le possibiit coordinamento,
sincronizzazione e combinazione delle attivita;

2) componente infrastrutturale, che influenza kilifa con cui le destinazioni
potenziali possono essere raggiunte;

3) pratiche e obblighi sociali, che impongono cesenza e bisogno di
mobilita;

4) componente individuale, che rimanda alle din&dmiclella stratificazione
sociale, alla capacita @igencydei soggetti, alla dimensione cognitiva e
percettiva.
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3.1 Accessibilita, mobilita, disuguaglianze

Nella societa urbana contemporanea la mobilita reggmta certamente
un’irrinunciabile condizione di accesso ai benieevizi e per la gestione delle
varie attivita della vita quotidiana. Secondo Baamia liberta di movimento
(sia reale che virtuale) € un tratto tipico delantemporaneita strettamente
connesso alle trasformazioni socio-economiche dumli indotte dalla
globalizzazione e che si impone come imperativaas®e nella vita quotidiana
degli individui. Essa finirebbe cosi per costituiten nuovo criterio di
stratificazione e polarizzazione, che distinguechaottiene mezzi e occasioni
di facile mobilitd e chi, invece, resta intrappolain luoghi sempre piu
marginali. “Gli effetti indotti dalla nuova condae creano radicali
disuguaglianze. Alcuni di noi diventano «globaliel senso vero e pieno del
termine, altri sono inchiodati alla propria «lotai — una condizione per nulla
piacevole, né sopportabile in un mondo nel qualglobali» danno il la e
fissano le regole del gioco della vita” (Bauman 20fag. 5).

Dal percorso di riflessione condotto finora abbiatuttavia appreso che,
almeno a livello urbano, quello di accessibilitéure processo complesso, che
non corrisponde tanto e solo alla possibilita djgiangere piu opportunita,
guanto alla capacita di accedere, nelle forme enoeii desiderati, al repertorio
di attivita, valori e beni rispondente alle propagpettative. Questo approccio
ci permette di non cadere nella trappola di creddre fra accessibilita e
mobilita esista una relazione semplice, di promorzidiretta: piu sono in grado
di spostarmi, piu accedo. Benché nella societa eopbranea implichi
necessariamente qualche livello di mobilita, il cetto di accessibilita non
corrisponde infatttout courtalla facilita con cui gli individui si muovono el
citta. Alti livelli di mobilita possono nascondewma mobilita imposta, subita
dagli individui nei tempi e nei modi e che rischith tradursi, piu che
nellincremento delle opportunita a disposizion®, c¢osti sia a livello
individuale (il costo economico per il carburantel'atilizzo dei mezzi di
trasporto, ma anche il costo in termini di tempdtratto ad altri usi), sia
collettivo (pensiamo alla qualita della vita e @elh delle nostre citta). In altri
termini, non solo l'assenza ma anche l'eccesso dbilith puo essere
preclusivo ad una piena partecipazione alla vitk déta.

E bene preferire il termineapitale di mobilita (Kauffman, Bergman e Joye
2004) a quello di mobilitdout courtpoiché esso é piu adatto a tener conto del
sistema delle risorse di accesso e dei vincoli wlaeostacolano I'utilizzo.
Ponendosi come possibile estensione del concktssico di capitale (fisico,
economico, culturale e sociale), il concetto diitzd@ di mobilita consente di
porre attenzione alla mobilita come risorsa peritiae, a disposizione degli
individui per raggiungere i propri fini. In quessenso, non conta solo quanto
un individuo e in grado di muoversi ma anche quaatcsua capacita di
movimento € adeguata ai propri bisogni e desideri.
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Inoltre, al pari delle altre forme di capitale cépitale di mobilita e distribuito
in modo differenziato tra individui e gruppi sociel si pone quindi come un
potenziale fattore di disuguaglianza. Siamo ahitaapensare alla mobilita
come all’azione necessaria per raggiungere un pdeflo spazio a partire da
un altro. Vista in tal senso, essa si connota congedimensione neutrale dei
comportamenti. In realtd, muoversi richiede risoeseapacita, a loro volta
incrementate dalla possibilita di essere mobilildiave cio interferisce con le
opportunita di accesso alle risorse e di piu gdaénéegrazione sociale.

Ebbene, una prima forma di esclusione socio-spgagiassociata ad uno scarso
capitale di mobilita. E immediatamente comprensilihe limitazioni negli
spostamenti, riducendo il raggio d'azione, prechalola possibilita di
appropriarsi delle opportunita urbane, specie éilguare (come un museo, un
ospedale, un evento pubblico) o comunque non agganalla prossimita (un
grande centro commerciale). Molte ricerche hann@handocumentato
I'associazione positiva che esiste tra difficolt&plostamento (con riferimento
alla possibilita ma anche alla qualita della mddjlie difficolta di accesso ad
una risorsa fondamentale percleancedi vita: I'impiego.

La differente disponibilita di capitale di mobilitéa individui e gruppi sociali
rimanda a forme definitive o temporanee di inabilii movimento (anziani,
portatori di handicap, donne incinte), alla mindibertd di movimento
(bambini, mobilita notturna delle donne...), infing fattori classici di
differenziazione sociale ed economica. Se e veeofichle classi di reddito le
differenze di mobilita sono sempre piu contenutetermini sia di possesso di
autovetture, sia di tempo dedicato agli spostametitierenze rilevanti si
continuano a riscontrare in relazione alla quotaretidito impiegata nella
mobilita (in particolare con mezzi privati), allaualitd degli spostamenti
(confort, mezzi impiegati e sicurezza) e alle puft di scelta tra mezzi
alternativi. Occorre poi tener conto che muovershiede oggi competenze
maggiori che in passato. Ad esempio, la diffusideevoli low costfavorisce
sicuramente I'accessibilita di questo mezzo dipwa® veloce ad ampie fasce
della popolazione; tuttavia questi servizi vannicat e prenotati on line, il che
richiede il possesso di un pc, il saperlo usarare ficerche via internet, infine
una carta di credito per pagare la transazioneorsde infrastrutture per la
mobilita — cresciute per quantitd e varieta — farmeaormai un sistema
complesso e articolato, che integra mezzi diversicui I'orientamento e la
selezione dellopzione piu confacente alle propegigenze sono spesso
condizionate da conoscenze pregresse del territdatbe interconnessioni e
della rete dei trasporti nel suo insieme, da coempe linguistiche e
organizzative.

La seconda forma di esclusione socio-spaziale geforeno intuitiva. Essa si
concretizza anche in presenza di elevato capifaieodiilita, quando I'accesso
alle risorse desiderate implica una mobilita edeasshe tende ad ostacolare
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guella possibilitd di contrattare a proprio favorempi e gli spazi della vita
guotidiana sottolineata da Urry. In questo casdljffecolta di accesso alla citta
nascono non tanto dall'inadeguatezza del proprptale di mobilita rispetto
agli obiettivi, quanto dalla difficoltad organizzeai (dovuta ai vincoli spazio-
temporali) di integrare nella propria agenda dieeadtivita (che richiedono
spesso mobilita aggiuntiva).

Le situazioni in cui si registra frequentemente sgaeseconda forma di
esclusione sono quelle caratterizzate da minorgatmsul proprio tempo e/o
di maggiore compressione spazio-temporale: € @ ealsesempio dei lavoratori
atipici, che svolgono frequenti e frammentati spostnti per adempiere alle
richieste di un’occupazione che si de-standardiezaluoghi e negli orari di
lavoro, e delle donne madri lavoratici, che ricamanolteplici ruoli sociali

implicanti relazioni di responsabilitd nei confrodt piu persone (il lavoro, i

figli, gli anziani).

Anche l'abitare in aree periferiche scarsamentatdadi servizi e risorse e poco
integrate al resto del sistema urbano impatta negaénte. Lo studio condotto
da Naess (2006) su un campione di residenti inrsivearee centrali e

periferiche e metropolitane di Copenaghen documantpesto proposito il

fenomeno delladistance decay ossia la tendenza a rinunciare alle attivita
(soprattutto a quelle discrezionali, quali lo svagmando implicano uno
spostamento ritenuto eccessivamente costoso,nmnieeconomici o temporali

e considerando il trade-off tra tempo speso najitaere una certa attivita e
tempo che e possibile dedicare allo svolgimenttad#éssa.

3.2 Accessibilita ed equita spaziale

Ciascuno di noi ha avuto qualche esperienza di tdte nel tempo (in certi
orari) e nello spazio (in certi luoghi) della cit&h creino nodi di densita e
congestione di relazioni e attivita. Alcuni di gtiesodi si sviluppano
eccezionalmente, a seguito di circostanze temperar@g@ntingenti; altri, quelli
che interessano di piu la nostra riflessione, @sgstin modo ricorrente. Urry
(Cass, Shove e Urry 2005) parla a questo propdsitone calde della citta, in
opposizione alle zone fredde, caratterizzate dallafazione delle interazioni
sociali e delle attivita che vi svolgonbat and cold spgt Gia negli anni ‘70
Lynch (1976) aveva proposto una classificazionéedmiee della citta in base
alla ciclicita giornaliera della presenza umanatsuitorio: leincessant areas
sono contraddistinte da un uso continuo ed omogdaeareeempty at night
vedono processi di evacuazione nelle ore nottuategcontrario, leactive
especially at nightsono quelle aree che registrano una invasionerirepa
proprio dalle ore serali; infine, Ehifting from day to nightentificano le zone
ad alto ricambio, che vedono un uso continuo e atuna eterogenea. La
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distribuzione dicold e hot spote influenzata: a) dalla densita, varieta e
desiderabilita delle risorse materiali e immatérigponibili; b) dal grado di
integrazione al sistema urbano e metropolitanodalja molteplicita delle
attivitd che vi si svolgono (ossia delle motivaziali interazione e co-
presenza).

Per quanto concerne la citta europea contemporacesatteri peculiari della
sua morfologia possono essere sinteticamente tndiedla concentrazione,
sebbene non esclusiva, di zone calde nelle argmtieNonostante i segnali di
sviluppo policentrico, le citta europee conservamiatti generalmente una
struttura urbana di tipo gerarchico, in cui i ceptesentano maggiori, piu varie
e piu pregiate risorse. Il progressivo trasferimedt funzioni residenziali,
produttive e commerciali nelle periferie urbane etnopolitane € stato si
accompagnato dal decentramento di molte opportwsetapre piu specifiche e
complementari tra loro, con la conseguenza di atemenil livello di
interdipendenza tra aree periferiche e centralipserpiu connesse in sistemi di
networktrasversali. Tuttavia, i centri politici e ammitmégivi, i servizi culturali

e la maggioranza dei centri direzionali nel setparbblico e privato continuano
a trovare localizzazione privilegiata nelle zoneé pentrali, che beneficiano
della propria eccezionalita artistica, simbolidapetto al prestigio degli edifici
e al valore dei suoli. Sono concentrate nelle zoaetrali molte occasioni
lavorative, in particolare quelle a piu alto val@aggiunto (si pensi alle attivita
creative e dell’economia culturale) e, specularmenservizi (qualificati € non)
a esse necessatri.

Né é solo un problema di dotazione, ma anche thifita effettiva dell’offerta,
con riferimento sia alla presenza di collegametngidali e/o mezzi di trasporto
pubblico sia alla qualitd e adeguatezza di takiastfutture. Le zone centrali
presentano generalmente una migliore accessifdi& per un maggior numero
di destinazioni diverse; ulteriori aspetti di cener conto sono la velocita, la
frequenza e I'estensione oraria, la vivibilitd eusezza degli ambienti di attesa
e di interconnessione.

| quartieri piu periferici risultano penalizzati dana persistente tendenza
all'isolamento e alla monofunzionalita, che deprilm@ossibilita di porsi come
magneti di attrazione per popolazioni diverse, tspia motivazioni diverse, in
diversi orari della giornata. Le aree di frangiallalemunicipalita sono
punteggiate da vecchi e nuovi quartieri-satellit#i, fatto estromessi
dall'esperienza urbana degli abitanti del restoladeditta, per i quali si
configurano essenzialmente come luoghi di traresito utilizzo necessario/non
discrezionale (Bonaiuto e Bonnes 2002). La peaferper chi non vi risiede
un territorio invisibile e ignoto, percepito comenageneo sia nella struttura
fisica — tipica I'immagine dei “palazzoni tutti ugli’ — sia nella composizione
sociale, che diviene relativamente facile “etichett in senso negativo
(Zajczyk, Borlini, Memo, Mugnano 2005). Con rifeemto alla dimensione
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percettiva, se I'espansione metropolitana tendgrpesivamente a riempire e
urbanizzare porzioni di territorio, ancora oggp#desaggio di questi quartieri
periferici rimane segnato da ampi spazi vuoti +et@rex aree agricoli, aree
dimesse — e dalle invadenti infrastrutture per labitita (tangenziali,
ferrovie...), che paradossalmente contribuisconmédre I'accessibilita anche
a risorse oggettivamente vicine.

Il fatto che le citta presentino al loro internwetisificate condizioni alle quali

I'offerta presente nel contesto € effettivamenteeasibile pone la questione
dell'accessibilita in termini dequita spaziale | quartieri — dunque le basi di
partenza (semplificando, i quartieri di residerzal) arrivo — agiscono come un
filtro tra i soggetti e il sistema urbano, filtro cheidiste soglie d’ingresso
differenziate a quella “rete di reti” di relazionservizi, opportunita che,
secondo l'efficace definizione di Hannerz (1992)Jaécitta. Se in alcuni

quartieri le soglie di ingresso sono piu basseialgtanti necessitano di un
capitale di risorse (economiche, culturali, relaaib organizzative, di

mobilita) piu limitato per inserirsi spazio-templonante in questa rete, in altri
I'ingresso richiede la disponibilita e la capadtanobilitare risorse aggiuntive,
senza le quali non e possibile avere accesso@bertunita sociali.

Ricerche qualitative su quartieri semicentrali ansterdam (Karsten 2003) e
Milano (Borlini 2009) evidenziano che il quartiepuo rappresentare un
tassello centrale per combinare lavoro, cuessure e socialita, favorendo
I'ottimizzazione del tempo a disposizione e offremdaggiore liberta di scelta
e sperimentazione di stili di vita, di mobilita & fduizione della citta piu
sostenibili dal punto di vista ambientale e dellzalga della vita. Ma il
guartiere pud anche essere un elemento di svaotaggitturale, in grado di
limitare — anche per gruppi non particolarmenteridati — la possibilita di
mettere in atto strategie efficaci, diversificatsaaldisfacenti di gestione della
complessita urbana. Naess ha dimostrato che gtirdbdelle aree periferiche —
con una parziale eccezione per i residenti delceametropolitane che
gravitano anche su centri minori — si trovano @ista viaggiare per piu tempo
e per distanze piu lunghe, sia che si tratti dissgoenti obbligati (lavoro o
studio), sia per esigenze familiari (cura dei jigtia per lo svago e il tempo
libero (Naess 2006). Nel caso milanese, emergerarmliberta di scelta degli
abitanti dei quartieri periferici, che mostrano gartamenti pitu uniformi
rispetto sia alle modalitd di fruizione della cit@ifficolta di utilizzo
specializzato, selettivo e combinato del quart@ireesidenza con altri luoghi
urbani), sia alle attivitd acquisitive (concentratel fine settimana con
preferenza per grandi centri commerciali), sia agli di mobilita (uso quasi
obbligato dell’automobile per qualsiasi tipo divata).
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Fig. 2 La mobilita lenta (a piedi o in biciclet@Milano

Mario Boffi - Universita di Milano-Bicocca - © 2007

Fonte: elaborazione LabGis-Mario Boffi su dati Gevento della Popolazione 2001. La mappa mostra la
distribuzione della mobilitad lenta per raggiungériiogo di lavoro o studio fra i residenti di Mila. La scala
cromatica va dal piu scuro (aree dove e piu diffasaobilita lenta), al piu chiaro (aree dove essaeno diffusa).
Le zone puntinate rappresentano aree della cgtbiate (in coincidenza con parchi, universitatreelirezionali,
grandi infrastrutture del trasporto e della produgi aree dimesse...). Le linee bianche segnanofincalelle
nove zone di decentramento amministrativo (I'anediotrale costituisce il centro storico, scarsamabitato).

Non solo chi abita in periferia vive il rapportoagtiere-citta in modo diverso
rispetto a chi abita in zone meglio dotate e serwha anche tra gli stessi
abitanti dei quartieri deprivati alcuni soggettiffEcanno maggiormente dei
vincoli territoriali fin qui messi in luce. | giova sono certamente tra i gruppi
sociali maggiormente esposti a questi problemile ebnseguenze che ne

derivano (Memo 2009).

Il territorio — con riferimento all'insieme oggetti delle risorse, ma anche ai
modelli, alle norme e ai valori prevalenti nellesdo — si configura infatti come
un elemento centrale che modifica il paniere diaopmita e I'orizzonte di vita
delle nuove generazioni. “Desertificazione” e saagsalita dei servizi locali,
concentrazione di problematiche sociali di varidurea scarso controllo sui
comportamenti e sugli spazi pubblici, non ultimo ogessi di
“stigmatizzazione” da parte degli altri abitantilldecitta, contribuiscono a
isolare i quatrtieri periferici, rendendoli poco perabili al resto della societa.
In assenza di strategie famigliari volte a forrgtienoli e occasioni di “uscita”
dal quartiere — un’attitudine, questa, fortememienessa alla posizione sociale,
sia per ragioni economiche sia per il diverso \alattribuito alleisure dei
ragazzi — l'esclusione sociale dei giovani prendefdrma di un’eccessiva
dipendenza dal contesto locale; dipendenza chessinge nella restrizione
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delle reti sociali e delle esperienze. Il rischidigrovarsi confinati in territori
incapaci di offrire valide occasioni di crescitagnclegami tutti interni al
quartiere e con possibilita molto limitate di s&deare relazioni piu ampie e

vantaggiose. Emblematica €& [Iimmagine dei ragazri periferia, che
“ammazzano” il tempo sulle panchine del propriortjaee.

Se la citta si configura sempre piu come un sistarggrato di attivita che si
svolgono in punti diversi dello spazio urbano, meolti degli abitanti piu
giovani dei quartieri periferici — che non hanndigposizione risorse (fisiche,
economiche, culturali o relazionali) sufficienti rpfonteggiare e superare
vincoli e svantaggi territoriali — le opportunitdfeste dalla vita urbana si
restringono e impoveriscono enormemente. Gli effetjuesto incapsulamento
si esprimono, ad esempio, nella difficoltd a prosegla propria carriera
abitativa in una zona piu appetibile della cittzaasa, certamente, della scarse
disponibilitd economiche, ma anche della dipendgseologica e materiale
dai legami consolidati che insistono sul quartairerigine.

3.3 Genere e accessibilita

La dimensione di genere € rimasta a lungo sotttaamegli studi

sull’accessibilita. Recentemente, tuttavia, grazi® sviluppo di metodi di

analisi sull’esperienza urbana quotidiana e afifattone alle dimensioni sociali
della mobilita, 'importanza del genere nell'influeare i livelli di accessibilita
e i maggiori rischi per le donne di trovarsi in daoni di esclusione socio-
spaziale sono ormai oggetto di una crescente ddtirer (Kwan 1999).

Negli ultimi decenni abbiamo assistito a significatmutamenti nella
condizione e nel ruolo delle donne nella societ.ctescente partecipazione
femminile al mercato del lavoro e forse la printgpanche se certamente non
'unica, manifestazione della maggiore assunzioneudli e responsabilita
delle donne nella sfera pubblica ed extra-domestieanatizzandolo in chiave
spazio-temporale, questo processo di emancipaziocoetraddittorio e non
ancora compiuto) ha significato I'espansione deghi, dei tempi, delle attivita
e degli ambiti sociali cui le donne oggi devonohagp avere accesso. In altre
parole, rispetto al recente passato le esigenmgotilita femminile si sono sia
accresciute che differenziate.

Un primo ordine di problemi legati all’accessikdlifemminile € connesso al
fatto che le donne, rispetto agli uomini, possoantare su di umiu limitato
capitale di mobilita. Dalle statistiche risulta ad esempio che le donseno
I'automobile meno degli uomini, il che le rende gipendenti e vulnerabili alle
rigidita e disfunzioni della rete del trasporto plito, che discendono dalla
strategie di pianificazione e dalla consistenzalidegestimenti nei mezzi
collettivi. | loro comportamenti di mobilita predano inoltre altre peculiarita:
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se infatti, almeno per quanto riguarda le donneupate, il tempo dedicato
complessivamente ogni giorno al “viaggio” risultanai molto simile a quello
registrato per gli uomini, la mobilita femminile @Egre piu frammentata
(maggior numero di spostamenti quotidiani, ciascdnminore durata, in tutte
le fasce orarie e originati da una maggior var@tenotivi), il che denota una
certa difficolta a combinare in pochi spostamemtvolgimento di piu attivita.
Un ulteriore aspetto di attenzione riguarda la meridertadi movimento delle
donne, con riferimento sia a fattori di ordine atdle (pensiamo a quelle
appartenenze nelle quali e disdicevole che unaasnisposti da sola o non
accompagnata da un uomo), sia all’esclusione garteri di azione femminili
di tempi (la notte) e luoghi della cittd (spazi hiisolati, come parcheggi,
parchi, luoghi di attesa e via dicendo) considensicuri o pericolosi.

La differente propensione all’'uso del mezzo privasprime bene I'esistenza di
unadimensione di genere della mobilitjPriya Uteng e Cresswell 2008). II
fenomeno sembra infatti mantenersi nel tempo (ib @aconfermato per I'ltalia
anche dall'ultimo Censimento), sebbene il possedsiorequisiti necessari
(quali la patente di guida) sia ormai diffuso fea gopolazione femminile e
anche gli stereotipi sulla coppia donna/motore a&ilano progressivamente
riducendo (qualcuno ricordera il detto “donna alamte pericolo costante”).
Cio chiama in causa tratti peculiari dell'identitdaschile e femminile: per
esempio, si rileva che I'automobile (simbolo datss, ma anche in riferimento
al dominio della velocita) tende a costituire nedieta occidentali uno dei
perni intorno a cui ruota la costruzione dell'identmaschile; al contrario, le
scelte delle donne (formative, professionali e ardirmobilita) rivelano spesso
orientamenti di maggiore responsabilita verso lHetitvita, con riferimento
per quanto riguarda il caso specifico della mabiai temi della sostenibilita
ambientale. Anche le spiegazioni che evidenziarttorfapratici in realta
implicano spesso precisi modelli e contratti di gen ad esempio, nei casi in
cui la famiglia possiede un solo veicolo, l'usoopitario da parte delluomo
potrebbe essere espressione della perdurante ezidellavoro maschile come
quello principale.

Un secondo ordine di problemi riguarda gli effeti ruoli di genere sui vincoli
spazio-temporali (Kwan, Schwanen, Ren 2008). Dahbiannanzitutto porre
attenzione allarigidita della pragmatica femminile, che rispetto a quella
maschile presenta un maggior numero di attivita zigfrmente e/o
temporalmente fisse (basi). Non solo il lavoro, amche la cura dei figli (la
scuola, le attivita extrascolastiche) e degli amzi le attivita necessarie al
funzionamento della famiglia (gli acquisti, la paepzione dei pasti...), Si
svolgono in luoghi e orari definiti, che non posspo possono in minima parte,
essere modificati. La distinzione tra vincoli sma@mporali individuali
(associati alle esigenze del singolo) e relaziofodterminati dalle esigenze di
altri), permette di evidenziare che mentre perugimini tende a prevalere la
prima tipologia, i tempi e gli spazi delle donnensopiu fortemente
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condizionati davincoli relazionali; in altre parole ad essere piu spiccatamente
other-oriented

Naturalmente, le peculiaritd dei vincoli spazioemrali femminili possono

essere comprese facendo riferimento alle asimrhetrielazioni di genere
rispetto alle responsabilita di gestione domesticaura dei membri piu deboli
della rete famigliare (bambini, anziani, disabili..A questo proposito, una
recentissima ricerca comparativa (Zajczyk e Ruspi@d8) conferma che,
certamente in Italia, ma in realta anche in pag@ei con una piu consolidata
attenzione e tradizione di intervento nell'ambitellel pari opportunita, la

ripartizione delle attivita legate alla sfera fali@ge rimane fortemente
sbilanciata a sfavore delle donne, in termini siguhntita di tempo speso sia
rispetto al tipo di compiti svolti. Anche quandae gbmini aderiscono a modelli
nuovi di mascolinita e paternita, sono le donnariarsi sulla spalle I'onere di
“rimettere in fase” ruoli, tempi, spazi che tendoimvece ad esplodere in
direzioni non congruenti.

Questi processi sono indubbiamente rafforzati dditeamiche di diffusione
metropolitana evidenziate nel primo capitolo e ale@dono sempre piu
impegnativo il funzionamento della famiglia in ambie urbano. La gestione
famigliare appare oggi come una vera e propriaastiie richiede risorse,
economiche certamente, ma anche, e forse sopoattiittipo organizzativo,
proprio per potercombinare le diverse sfere lavoro, cura,leisure — ormai
dislocate a livello metropolitangMc Dowell, Ward, Fagan, Perrons, Ray 2006;
Borlini e Zajczyk 2007). Un’area di particolare tmita e costituita dalla
gestione dei bambini, anche a seguito delle trasdaroni dell’ambiente
urbano che ne hanno progressivamente ostacolatolidita e le possibilita di
socialitd autonoma: le attivita extra-scolasticims€ono per rivestire un ruolo
sempre piu rilevante, e i genitori si trovano cailtivda una nuovi e consistenti
impegni per la selezione e I'accesso alle attipiteinteressanti e stimolanti per
I propri figli e per la moltiplicazione delle loroccasioni di contatto con
coetanei. Anche la diffusione di eventi che segemamte allargano la rete
famigliare (divorzi, separazioni ma anche seconte&rze unioni), caratteristica
delle grandi citta (Istat 2006), contribuisce a ptassificare I'espletamento
delle responsabilita nei confronti di figli e altamigliari. Tra le persone legate
da legami famigliari di tipo nuovo si delineanoatif frequenti negoziazioni su
chi deve fare cosa, implicanti anche in questo agasestioni di mobilita e
coordinamento spazio-temporale (si pensi alla gesticongiunta dei figli tra
genitori separati).

Il risultato e la maggiore complessita dell’orgaaizione spazio-temporale
qguotidiana delle donne, che in questo senso posessere indicate come il
soggetto emblematico delle crescenti difficolta @iccesso alle risorse social
urbane nella citta contemporanealLe maggiori criticita di accesso derivano
dalla necessita sociale di fronteggiare una vitatidiana sempre piu
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complessa, potendo pero contare su risorse pitaliene dovendo tenere conto
di vincoli piu rigidi rispetto a quelli con cui sonfrontano gli uomini.

L’attenzione alla dimensione di genere permetteatiliere la portata degli
effetti che una cattiva accessibilita ha sulla gliahita e le opportunita di vita
delle persone. Sperimentare una cattiva accesaitsignifica innanzitutto
vedersi ridotte le opportunita di scelta e di mitédisociale. | piu forti vincoli
spazio-temporali della vita quotidiana delle donpessono ad esempio
influenzare le possibilita di carriera, spingendaescartare occasioni di
promozione lavorativa per privilegiare impieghi haameno soddisfacenti ma
piu vicini a casa, o implicanti minore mobilita ggafica, 0 meno onerosi in
termini di tempo, in altre parole che permettonoggiari opportunita di
conciliazione famiglia-lavoro.

Trovarsi in una condizione di maggiore rischio dlasione sociale significa
sommare nella propria esperienza quotidiana divetacoli e barriere
all'accesso alle risorse e alle appartenenze $ooistiacoli e barriere che si
rafforzano reciprocamente creando delle vere ergdpppole dalle quali €
poi difficile uscire. La situazione delle madri sot indicate dalle ricerche
italiane come una delle categorie sociali maggioteea rischio di poverta
(Bimbi e Trifiletti 2006) — € in questo senso pagadatica. Le madri sole
svolgono spesso occupazioni poco qualificate, ebhdyzono un basso reddito
ma impongono continui spostamenti (pensiamo alleacbore). lltrade-offtra
limitatezza del reddito disponibile e risorse neeeg alla mobilita si somma
alle difficolta di conciliazione fra impegni lavdna e famigliari e all’abitare in
aree periferiche piu economiche ma scarsamentetedata servizi nella
prossimita e poco integrate con il resto dellacitt
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4. Migliorare I'accessibilita urbana

La citta, ma anche i quartieri che la compongorasspno essere interpretati
come specifici contesti ad alta complessita peseldfica delle condizioni alle
quali le risorse presenti nel contesto sono eff@ttiente accessibili alle persone
e per la sperimentazione di soluzioni volte a roiglre le condizioni di vita,
non solo in termini di possesso di beni, ma dité#fe utilizzabilita degli stessi.

Healey sostiene che “le politiche pubbliche e iNéf di governancepossono
essere valutate in base al loro contributo allouppo umano Human
flourishing nei diversi modi in cui le persone crescono ediuppano. E
chiaro che il luogo in cui € localizzata la vitaotjdiana ha un ruolo importante
nell’aiutare le persone in questo percorso. Alduaghi sono facili da navigare
e ricchi di risorse per sostenere lo sviluppo umahtri costituiscono dei
percorsi a ostacoli, di natura ambientale e societhe minano il benessere
psicologico e fisico e lo sviluppo delle aspirazidn questi contesti, esclusione
sociale puo significare essere tagliati fuori diaeve con persone e in luoghi
che sostengano la possibilita di esprimersi secdedproprie aspirazioni”
(Healey 2000 pag. 60).

Quel che si richiede alle politiche urbane oggi éndttere al centro I'obiettivo
di ridurre la frammentazione della vita quotidiandi aumentare I'accessibilita
alle opportunita sociali, attraverso un approcoiegrato e inter-settoriale che
lega politiche della mobilita e dei trasportiplanning territoriale,
programmazione della rete dei servizi, interveotitoo I'esclusione sociale e
politiche temporali e di conciliazione. Questo gfbcongiunto e attivo da parte
del governo urbano e dei diversi soggetti dellaetadocale e fondamentale,
perchéle condizioni di accessibilitd non possono esseremandate alla
capacita autoregolativa dei sistemi urbani | due successivi esempi
presentano delle vere e proprie “trappole” delnazione (quelle che gli
economisti chiamano “fallimenti del mercato”) chertano gli attori sociali
(istituzioni, organizzazioni, famiglie e individui)al di la della loro
intenzionalita, a comportarsi in modo tale da naffme, piuttosto che
indebolire, le proprie e altrui difficolta di acees

Il primo esempio, che traiamo da Musso (2007),aida il caso di una citta
che nel giro di alcuni decenni passa da una stinazA in cui i pendolari
utilizzano il trasporto collettivo ad una situazoB ove la maggior parte di
loro utilizza I'auto privata, con effetti di condeme che danneggiano sia la
mobilita su mezzo pubblico che quella privata. Lava situazione € il risultato
di azioni che, giudicate singolarmente, possoneresdefinite migliorative —
ad esempio, il potenziamento delle strade, la noagdiessibilita e liberta di
scelta nel quando e dove muoversi, la riduzionageimini reali, dei costi del
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trasporto automobilistico — ma che nel complesstapo ad un degrado delle
opportunita di accesso per tutti (utenti del tragpopubblico e della
circolazione privata).

Il secondo esempio deriva dal modello proposto deelting all’inizio del ‘900
per analizzare le conseguenze della competizioagiap in duopolio, modello
che ha avuto una notevole fortuna nelle scienzealsotanto da essere
applicato a fenomeni piuttosto lontani dall'origm&gsi veda Boudon 2009).
Immaginiamo che un villaggio sia costituito da wexie di case poste una
accanto all'altra sul bordo di una strada rettdineappresentabile su un
segmento i cui estremi siano A e B. Il paese nodrbgherie e due droghieri
decidono nello stesso momento di stabilirvisi. $eegercizi hanno qualita
comparabili, il criterio della prossimita sara patante e ciascuno degli abitanti
del paese si servira verosimilmente della drogheiia vicina al proprio
domicilio. La migliore accessibilita per gli abitasi avrebbe se le drogherie si
localizzassero rispettivamente ad un terzo (C)estdeei (D) del segmento A-
B; tale situazione sarebbe del resto soddisfacantée per i commercianti,
poiché garantirebbe una equa spartizione dellanpiatie clientela.

Fig. 3

A C 1E2 D B

E tuttavia facilmente dimostrabile che entrambiroghieri mireranno alle
posizione centrali E1 ed E2, poiché esse sono iehena garantire che il
concorrente non possa scegliere collocazione meliche privi I'altro di parte
della clientela. La posizione C risulterebbe inveedditizia solo qualora il
concorrente scegliesse la D, e viceversa. Il asolpiu probabile sara dunque
una localizzazione centripeta delle drogherie, d@a tuttavia la piu
svantaggiosa per la popolazione del villaggio, péicostringe chi abita in
periferia (A e B) a percorrere un tragitto due &aftit lungo di quello che
avrebbe dovuto fare se fosse stata adottata lazisnoli un terzo/due terzi.
L’esempio mostra in modo semplice come la condizioti migliore
accessibilita si ottiene solo in una situazioneagilta cooperativa.

4.1 Non solo mobilita: ragionare in termini di
accessibilita
Come abbiamo sottolineato, nella societa contenmgarda mobilita, intesa

come opportunita potenziale di spostarsi, € unapoomnte irrinunciabile per
una partecipazione piena e attiva alla vita soclal@uesto senso, le politiche
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urbane volte a rendere piu facile e agevole la htédb aumentando le
possibilita delle persone di raggiungere luoghitigith — avranno un’influenza
in genere positiva sulle condizioni di accesso Efierse sociali. E possibile
tuttavia sperimentare una buona accessibilitd anchpresenza di cattive
condizioni di mobilita.

Per esempio, un comune con grossi problemi di csiigges, ma i cui abitanti
vivono a breve distanza dalle attivita necessamesiderate, si caratterizza da
una cattiva mobilita, ma la popolazione godra m@hplesso di una buona
accessibilita. Allo stesso modo, & possibile spenitare un’accessibilita
inadeguata ai propri bisogni anche contando su lleatie condizioni di
mobilita. Pensiamo in questo caso ad un territ@dm un sistema viario
efficiente e poco congestionato ma che permetteagtjiungere umange di
attivita limitato e povero: per i cittadini di quirritorio la facilita di spostarsi
non corrispondera alla possibilita di accedenepértorio di attivita, relazioni,

valori e beni rispondente alle loro aspettative lera stili di vita.

Nelle periferie suburbane delle regioni metropolta servizi di trasporto sono
piuttosto dispersi e le risorse sono collocate gemeente oltre una distanza
percorribile a piedi, lasciando i residenti con umta alternativa: usare
lautomobile. La scelta €& ulteriormente limitata llda crescente

omogenizzazione delle destinazioni, si pensi ailaiferazione della grande
distribuzione commerciale. Il risultato di questduazione é il declino

dell'accessibilita, innanzitutto per coloro che sawstretti 0 vogliono spostarsi
con mezzi alternativi allautomobile e per coloteecnon trovano nei servizi e
nelle altre attivita presenti nei suburbi un’offestdeguata ai propri bisogni. Ma
a ben vedere, l'accessibilita € minacciata anchiegppeabitanti che hanno la
possibilita/capacita di guidare. L’accessibilita | nperi-urbano dipende

dall'auto, ma questa dipendenza porta ad aumentwldro che si spostano
guidando, e di conseguenza ad un aumento delcafthe va a detrimento
dell'accessibilita della popolazione auto-munita.

A questo proposito, il caso del Belgio é particalante interessante perché e
stato coinvolto consistentemente dal fenomeno dsficawl Le seguenti
mappe di accessibilita confrontano i tempi di raggimento (in automobile)
del centro urbano piu vicino da tutti i comuni belg orari di punta e non.
Vediamo innanzitutto che ci sono disuguaglianzaatiessibilita piuttosto forti
fra diverse aree del paese; in secondo luogo, emergsignificativo e diffuso
peggioramento dell'accessibilita a causa della estigne. Durante le ore di
punta, infatti, I'accessibilitd peggiora sensibiltee anche per quelle aree piu
vicine alle citta che, a causa del traffico, ved@auonentare i propri tempi di
accesso fin quasi a raggiungere quelli di comumi pi& remoti. Un aspetto
importante messo in luce da questa ricerca, e sutaneremo seppur
rapidamente nel paragrafo 4.3, riguarda inoltréatto che proprio in molte
zone critiche in termini di accessibilita si sononcentrati processi di
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espansione urbana, con effetti deleteri sul piaaalslla qualita della vita sia
della sostenibilita ambientaf¢andenbulcke, Steenberghen, Thomas 2009).

Fig. 4 Tempo (in minuti) impiegato in automobiler paggiungere la piu vicina
cittd in orari non di punta
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Fig. 5 Tempo (in minuti) impiegato in automobiler paggiungere la piu vicina
cittd in orari di punta

[ J&-10
-5
[ 15-20
-
Bl -0

- More than 30 minutes

Provinces
B Large city
® Regional city

0 10 20 40 60
s Small city with numerous facilities o

Fonte: Vandenbulcke, Steenberghen, Thomas (2009)

La mobilita non e quindi una condizione né necéasa sufficiente a garantire
una buona accessibilita. In certe circostanze atareenle possibilita di

movimento si traduce in un aumento dei vettori lled®casioni strumentali di
accessibilita, in altre la maggiore mobilita nonpatta, o addirittura va a
detrimento, dell’accessibilita a disposizione dgl&sone e dei gruppi sociali.
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Soprattutto in una societa come la nostra segratauto-dipendenzacr-
dependancyl’obiettivo di accrescere la mobilita non pudersspreso a valore
normativo, perché non garantisce sempre cio chegite e finisce spesso per
produrre significativi effetti perversi ed esteit@al negative (congestione,
inquinamento, incidenti, degrado dello spazio pigobl.). Al contrario,
migliorare le condizioni di accessibilita non pnetse controindicazioni e
permette di agire direttamente sulla qualitd defl@ urbana, poiché una
migliore accessibilita si traduce a livello indivale in una piu ampia liberta di
scegliere tra le attivita e le risorse disponibiél contesto e di organizzare
come e quando accedere e quanto tempo dedicaesee@itivita.

Le politiche per I'accessibilita si pongono dellentande differenti rispetto a
guelle da cui solitamente partono le politiche lgemobilita, che perseguono
I'obiettivo di aumentare la capacita dei sistenfidstrutturali e la velocita degli
spostamenti (Handy 2002). Piuttosto che chiedegsiles persone possono
muoversi agevolmente, concentrandosi Sui mezzi asepreoccuparsi
direttamente dei fini, gli interventi a favore daticessibilita si domandano se
le persone hanno accesso alle attivita a cui dewowmagliono partecipare e Si
pongono l'obiettivo di portare le attivita piu “we” alle persone, aumentando
i modi alternativi con i quali raggiungere le atéved espandendo la scelta tra
differenti attivita.

Lavorare per l'accessibilita significa inoltre lagoe per l'inclusione sociale.
Una politica dell'accessibilita non puo infatti poindere dalle difficolta di
accesso sperimentate dai gruppi sociali e daitaerrurbani piu fragili e
vulnerabili e dal miglioramento dell’accesso inn&tro a quelle risorse che
impattano maggiormente sulle chance di vita e sayigortunita di inclusione
sociale (il lavoro, I'educazione, la salute, leambni). Queste difficolta
riguardano la disponibilita, la fruibilita e I'acesbilita della rete dei trasporti
pubblici, il design, la localizzazione e I'orgarézzone dei servizi non di
trasporto e la possibilita di raggiungere tali gg@ncon mezzi alternativi
all'automobile (a piedi o in bicicletta). Come adnimio visto, I'accessibilita non
riguarda solo le barriere fisiche e spaziali, manwalge anche i costi, la
percezione di sicurezza e altri deterrenti all'dsoin servizio. Ad esempio, lo
stato dei marciapiedi, I'offerta e il design degttraversamenti e la posizione
del sistema di strade sono solo alcuni degli el¢éntenconsiderare, perché un
ambiente pedonale inaccessibile o scarsamentefipé&ai puo rivelarsi per
molti utenti potenziali, inclusi anziani e persodigabili, un grosso ostacolo
all’accessibilita minuta.

Per migliorare i livelli di accessibilita locale @wrre prendere in considerazione
un range ampio di servizi e attivita spazialmente dispdnibul territorio,
servizi che fanno capo ad un insieme compositostiiuzioni, agenzie ed
organizzazioni, sia pubbliche sia private. Di cqusnza, la premessa di una
politica per I'accessibilita urbana é innanzitutidentificazione di questa rete
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di soggetti responsabili delle dinamiche di sviloggporganizzazione dei servizi
e, secondariamente, il coordinamento tra le azeogk interventi (routinari ed
eccezionali) che i diversi attori portano avanti.

Cio implica sia I“integrazione orizzontale” tra differenti settori della
pubblica amministrazione nei quali le politiche dbcsono prodotte e
attuate, sia [I“integrazione verticale” nei prosiedi governacee policy-
making tra il settore pubblico e gli altstakeholderdella societa locale.
Infatti, anche se attori responsabili di differesettori (i trasporti, la salute,
'educazione, l'urbanistica, i servizi sociali, dommercio, lo sviluppo
economico) si ponessero esplicitamente ['obiettivd aumentare
I'accessibilita dei propri servizi, in assenza daueale integrazione questi
diversi sforzi sarebbero probabilmente insufficiert garantire un
miglioramento dell’'accessibilita urbana complessiva

4.2 La pianificazione dell’accessibilita

Nel 2003 I'Unita sull’Esclusione Social&dcial Exclusion Unjtistituita presso
il gabinetto del primo ministro inglese ha proposttie autorita locali
'adozione di un modello di “pianificazione delleessibilita” @ccessibility
planning, successivamente sviluppato e implementato in ‘baida alla
pianificazione dell’accessibilitd” dal Dipartimentiei Trasporti (SEU 20083;
DFT 2004). Il processo di “pianificazione dell’asséilita” incoraggia le
istituzioni locali e altre agenzie del territoriopaeoccuparsi degli effetti sulla
qualita della vita urbana e sulle dinamiche dius@ine/esclusione sociale che
discendono dalle difficoltd di accesso al lavore, sarvizi sanitari, alle
opportunita formative e alle altre attivita cheplersone ritengono importanti
per la loro vita sociale. Il punto di partenza da nasce la proposta e il
riconoscimento della mancanza di chiare resporitgapilbbliche nella presa in
carico di questi problemi, e quindi della necessitapromuovere strategie
integrate e consapevoli per I'individuazione daltéferenze di accessibilita e
degli interventi da adottare per affrontarle.

Al di la delle indicazioni puntuali e delle sue sessive evoluzioni, il modello
inglese presenta indubbi elementi di interessgpresenta una delle proposte
piu avanzate in questo campo. Il processo di “ficadione dell'accessibilita”
si articola in quattro macro-azioni:

1) Audit sull’'accessibilita locale: valutazione cridice sistematica delle
condizioni di accesso alle risorse sociali in urtodgerritorio, volta a
costruire unanappa dell’'accessibilitalocale, con riferimento in particolare
ai gruppi sociali e alle aree urbane che sperinmenie condizioni piu
sfavorevoli e le questioni prioritarie su cui intenire. La mappatura, basata
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sull’analisi di dati secondari (gia esistenti eispdsizione delle istituzioni e
delle altre agenzie del territorio), integrata dezenche effettuate ad hoc
(relative ad esempio alle percezioni e alle aspettali accessibilita degli

abitanti), viene elaborata facendo uso disaftware per la gestione e la
visualizzazione di dati GIS. Le informazioni ge@menziate e incluse nella
cartografia sono ad esempio quelle censuarie di sipcio-demografiche,

dati relativi alle condizioni di disagio socialecasso o uso dell’automobile
e disponibilita di mezzi di trasporto pubblico (tmsdestinazioni, durata,
frequenza) in relazione alla localizzazione devigedati sugli spostamenti

quotidiani. E naturalmente raccomandata la corzolte e partecipazione
delle comunita locali, degli operatori che lavoraob territorio e dei gestori

pubblici e privati dei servizi territoriali.

2) Audit sulle risorse e gli stakeholder: studio ditifalita che identifica i

soggetti da coinvolgere e le risorse (finanziarie @ganizzative) esistenti
e potenzialiche possono permettere di affrontare i problengioadiessibilita
individuati. Alcuni aspetti auspicati in questadasono: la ricerca della piu
ampia inter-settorialitd tra i comparti della pubal amministrazione; il
coinvolgimento di soggetti pubblici, organizzazioaconomiche e del
privato sociale; il coordinamento multi-livello pendividuare un piu
efficiente riequilibrio dei costi e dei beneficielpossono discendere dagli
interventi sull’accessibilita. Un obiettivo ceneadello studio consiste nella
valutazione di margini di miglioramento e ri-oriantento di servizi e
interventi gia in essere, per esempio attraverdortaintegrazione spazio-
temporale (ri-collocazione sul territorio o cambenti nello schema orari
della rete dei servizi).

3) Piano di azione che individua un pacchetto di w@sti rispondente alle

priorita, ai vincoli e alle risorse identificati lfe prime due fasi. Come
vedremo fra breve, le opzioni di intervento sonoltepdici. Un aspetto
centrale riguarda il fatto che benché le autoriteppste al trasporto
svolgano in questo processo un ruolo essenziale wiriu dei nessi tra
mobilita e accessibilita — ogni settore coinvoltpolitiche sociali,
urbanistica, educazione) dovra essere responsadiper assicurare che le
politiche e i programmi settoriali incorporino e plamentino le azioni
identificate nel piano d'azione per laccessibilittdDel resto, la
segmentazione istituzionale (tra diversi enti enagg e settoriale delle
competenze (urbanistica, trasporti, ecc...) & undedebncause della
crescente discordanzaniSmatch)che si riscontra nel modello attuale di
sviluppo metropolitano tra espansione residenziattyita economiche e
commerciali, infrastrutture e reti di trasporto.

4) Implementazione e monitoraggio dell’efficacia degterventi, attraverso la

costruzione di uisetdi indicatori locali da testare nel tempo per freaire il
miglioramento nei livelli di accessibilita.
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Le politiche per l'accessibilita necessitano laduzione e integrazione nel
processo decisionale donoscenzasullamolteplicita di forme e di modi con
cui la citta contemporanea e abitata da individgiugopi sociali e sulle ricadute
delle scelte (consapevoli 0 meno) dei decisoriigéstori della rete dei servizi
territoriali pubblici e privati, al fine di un migiramento dell’architettura delle
scelte ¢hoice architectureSunstein e Thaler 2009). La ricerca sociale enaba
consente inoltre di individuare forme di auto-ongaazione e di soluzione
"spontanea" emergenti nel tessuto sociale delia, @he possono essere prese a
modello dalle istituzioni per "buone pratiche" dastenere e riprodurre
attivamente.

A partire dalla base conoscitiva prodotta & poksidaborare nuovi modelli di
analisi e rappresentazione delle differenze intediee citta contemporanea in
termini di accessibilita alle risorse sociali, gducibili anche in altri contesti e
rispondenti a quattro criteri di innovativita:

1) integrazione: capacita di integrare expertise diplirvista appartenenti ai
differenti campi disciplinari degli studi urbani o(gologia, geografia,
progettazione urbanistico-architettonica, econostiarja, antropologia);

2) sensibilita: capacita di tenere conto di una pitéradi fonti e tecniche di
rilevazione dei dati (non solo indicatori di tipaoantitativo ma anche analisi
micro-sociali prodotte per mezzo di metodi quakigt

3) comparabilita: costruzione di una batteria di iatlhei per I'analisi
dell'accessibilita urbana replicabili nel tempoppkcabili a diversi contesti
territoriali;

4) leggibilita: capacita di essere interrogabili e dibji da audience
diversificati, tramite modalita di rappresentaziendi disseminazione della
conoscenza che facciano uso della cartografia GERodgraphical
Information System) e delle nuove piattaforme legdtweb.

4.3 Azioni per I'accessibilita

Come abbiamo visto, quello dell’accessibilita éconcetto multidimensionale,
la cui analisi incrocia diverse scale spaziali eadiiche di stratificazione
sociale. Coerentemente, si rileva una molteplidtainterventi e misure,
differenti per obiettivi principali e target cui sivolgono, ma accomunati
dall’'obiettivo di intervenire sullelefault option — ossia sulle scelte “scontate”
effettuate dai cittadini, dai decisori e a liveltwganizzativo sulla base di
abitudini consolidate e supposizioni di razionaligdficienza ed efficacia-
laddove queste scelte vadano a detrimento delldiveli accessibilita
complessiva.
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1)

2)

3)

4)

5)

Migliorare la mobilitd : aumentare le opportunitd di spostarsi e ridurre i
costi e i disagi materiali e immateriali della mahj in particolare per i
gruppi sociali che possono contare su scarse dlgfitan di capitale di
mobilita e sono piu esposti alle condizioni oggettie soggettive di
vulnerabilita nell’accedere e utilizzare i mezzi tasporto. Quest’area
contempla gli interventi per favorire l'accessitdiliai servizi con mezzi
alternativi all’automobile, aumentando la libertd stelta modale di
individui e famiglie e promuovendo la mobilitd sarsbile (a piedi o in
bicicletta), ma anche interventi di programmazided’espansione urbana
che mirino a indirizzare il nuovo sviluppo lungaettrici con buoni livelli
di accessibilita al trasporto collettivo, in mod®m mpere la relazione forte
tra vita suburbana e dipendenza dall’automobile.

Ridurre il bisogno di spostarsi attenuare il fenomeno della “mobilita
imposta” attraverso la ri-allocazione dei servizi lavello locale
(condominio, quartiere, zona) e la densificazioneagglomerazione di
attivitad intorno ai nodi di interconnessione dekde dei trasporti pubblici.
Anche l'implementazione di tecnologie che permeaitamgli utenti di
sperimentare nuove forme di mobilita (e prossimitethiale ai servizi e alle
relazioni rientra in quest’'area di interventi.

Migliorare la dimensione organizzativa ridurre la frammentazione dei
tempi e degli spazi della vita urbana, soprattotlyesperienza quotidiana
delle donne in relazione alle esigenze del lavarouda, alle modalita di
lavoro per il mercato, all'organizzazione dei seirterritoriali (pubblici e
privati). Rientrano in questa area le politiche penali per il
coordinamento degli orari della citta e le poligghubbliche e aziendali per
la conciliazione e ilwork-and-life-balance Contribuiscono a questo
obiettivo anche interventi volti a riorganizzare sistema dei trasporti
collettivi, ad esempio orientandolo a connettera solo localita (basi di
partenza e destinazioni) ma reti di servizi e ##tivsparse eppure
funzionalmente intellegibili (pensiamo a diverseliscenti capo ad una
medesima organizzazione pubblica o privata, o ed @a loro disconnesse
di attrazione per attivita collegate, ad esempiistoo oleisure).

Ridurre I'esclusione sociale accrescere le risorse materiali e immateriali e
il potenziale di sostegno sociale informale a dispone dei gruppi
vulnerabili per svilupparne I'accessibilita diret#tandiretta ai servizi e alle
attivitd. Rientrano in quest’area gli interventi dielfare locale e di
empowermentli reti sociali di prossimita (per esempio il viato per la
popolazione anziana).

Migliorare la componente informativa: migliorare e rendere facilmente
disponibili le informazioni necessarie ad accedspostandosi 0 meno) a
servizi e attivita. Le informazioni agiscono faveoémente ampliando lo
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spazio di azione percepito dai soggetti, fornendoo Inon solo le
conoscenze di base sull’esistenza e le carattdmestelle risorse urbane ma
anche quelle necessarie per il migliore apprendimeielle pratiche di
raggiungimento dei luoghi. Il possesso di conoseeragisce poi
favorevolmente sulla mobilitd limitando il sentimendi incertezza
normalmente associato ai luoghi e alle attivita comosciute.
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