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COME LA MOBILITA
RACCONTA LE CITTA
E LE POPOLAZIONI
URBANE

La mobilita oggi costituisce ‘la narrazione dominante”
non solo in relazione alla intensita e alla rilevanza
delle relazioni materiali e immateriali che
attraversano i territori della contemporaneita, ma
anche perché la mobilita rappresenta una delle sfide
pit impegnative che le citta devono affrontare:
conoscere intensita e ritmi delle pratiche di mobilita
diventa una condizione necessaria per garantire
efficienza, vivibilita ed equita nell’accesso alle risorse
di un territorio.

Porre attenzione alla mobilita, piuttosto che alle ziale non riguarda unicamente gli spostamenti
infrastrutture, implica confrontarsi con i ritmi con ma, essendo «parte del processo di produzione
cui le diverse popolazioni urbane abitano e usano sociale di tempo e spazio»?, descrive la variabilita
la citta e i suoi servizi, in quanto la mobilita spa- spazio-temporale delle pratiche urbane e con
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essa le trasformazioni della citta contemporanea.

Sono due i processi che hanno concorso a dare cen-

tralita alla maobilita come chiave interpretativa delle

trasformazioni socio-spaziali:

* dauna parte, il progressivo superamento di una
visione riduttiva della mobilita sia nelle scienze
sociali sia nell'ingegneria dei trasporti, grazie a
cui la mobilita diventa strumento analitico e
progettuale;

+ dall'altra, 'utilita di descrivere le trasformazioni
della metropoli contempaoranea non tanto come
un declino di importanza della geografia dei luo-
ghi rispetto allo ‘spazio dei flussi’, quanto come
una riorganizzazione e ristrutturazione
accelerata della geografia del movimento, che
definisce la spazialita delle societa umane?.

Da tempo diversi autori* hanno riconosciuto una
«dimensione trasversale»® nella mobilita interpre-
tata come causa e conseguenza dei cambiamenti
nell'organizzazione della vita quotidiana.

La mobilita spaziale, come «assemblaggio so-cio-
spazio temporale»®, come «fenomeno sociale totale
[...] e azione al centro dei processi sociali di
funzionamento e di cambiamento»?, grazie al con-
tributo di autori come Urry, Kaufmann, Cresswell,
Bourdin, Tarrius, diventa strumento per
interpretare le pratiche di vita quotidiana.

La complessita e la ricchezza euristica che assume il

concetto di mobilita come esperienza di interazione

spazio-temporale continua, possono essere

restitu-ite dalla pluralita di temi e approcci presenti
oggiin letteratura:

+ dal 'new mobilities paradigm’ proposto da Mimi
Sheller e John Urry®, che riconosce nella mobilita
il principale ‘organizer’ della societa per la
capacita di costruire e mantenere le con-
nessioni saciali;

+ al 'Mobility turn’ di Tim Cresswell®, che interpre-
ta la mobilita come un fenomeno socio-spaziale
che include e comprende anche oggetti, comu-
nicazioni e idee;

+ alle ‘Mobilités reversibles’ che restituiscono un
uso reversibile dei territori e delle reti e con cui
Vincent Kaufmann e Vincent Geslin* descrivono
le nuove forme di mobilita, «esito dell'effetto
congiunto dell’'evoluzione del mercato del lavoro
e della proprieta del territorio e delle reti di tra-
sporto e di comunicazione;

« alle ‘'Staging Mobilities’ di Ole B. Jensen™, che si
occupa dei luoghi forgiati dalle pratiche di
mobilita, ripensandoli a partire dalle connes-
sioni che rendono possibili;

» alla ‘ldéologie mabilitaire’ di Bertrand Montu-
let e Christophe Mincke™, per caratterizzare il
nuovo rapporto tra pratiche sociali e spazio che
coinvolge un largo spettro di fenomeni sociali.
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Lavorando sulle condizioni materiali della mobilita
e sulle pratiche che vi sono associate, la sfida nelle
scienze sociali diventa analizzare non tanto la mo-
bilita in quanto tale, ma «le societa contemporanee
attraverso i fatti di mobilita»®.

Nello stesso modo, le discipline della geografia si
interessano alla mobilita interpretandola come
traduzione di pratiche eterogenee che modificano i
luoghi e come gestione di risorse spazio-temporali,
pitl che come semplice spostamento™.

In questo caso, come scrive Jacques Lévy™, Ia
mobilita diventa strumento euristico, utile per
descrivere i territori della contemporaneita, poiché
«la mobilita non e solo una tecnica di messa in

relazione di luoghi. Nella misura in cui I'interacces-
sibilita tra realta spaziali costitutive di una citta e
una condizione di esistenza della citta stessa, la
mobilita costituisce anche una tecnica incontesta-
bile di ‘urbanogenesi'».

Analizzare le trasformazioni urbane attraverso la
mabilita consente dunque di passare attraverso
diverse scale dei fenomeni osservati, di tenere
insieme dimensione spaziale e temporale delle
dinamiche urbane, di leggere la citta a partire dalle
pratiche che in essa si svolgono, piuttosto che
inter-pretarla come configurazione di enclaves (siti
fissi e delimitati) e di ‘armature’ (canali di
infrastrutture e spazi di transito)®.

Nel ricostruire le pratiche quotidiane d’uso della
citta, la mobilita rappresenta dunque uno strumento
utile per costruire politiche urbane piu efficaci,
poiché de-finite anche a partire dalle esigenze
emergenti, legate alle diverse popolazioni urbane che
utilizzano la citta e i suoi servizi, secondo intensita e

ritmi diversi.

Attraverso lo studio delle pratiche di mobilita e la
loro ‘territorializzazione' & possibile cioé riconoscere
non solo le domande delle popolazioni temporanee,
ma anche nuovi beni comuni generati dalle
stesse". In questa prospettiva, consideriamo le
popolazioni urbane non solo come utenti di
politiche, ma come potenziali generatori di beni
comuni®, parzialmente rilevahili attraverso le
pratiche di mobilita.

Chiavi interpretative e sfide operative

Spostare I'attenzione dalla maobilita intesa unica-
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mente come spostamento alla mobilita interpre-
tata come pratica spazio-temporale consente di
riconoscere almeno due dimensioni rilevanti per le
politiche urbane e altrettante sfide operative.

La mobilita come capitale sociale.

La mobilita rappresenta una risorsa e un va-
lore in quanto crea e introduce differenze, in
base alle possibilita di ogni soggetto, in rela-
zione ai propri progetti personali e alle proprie
capacita (sia economiche sia culturali), di se-
lezionare le forme e i modi utili per garantirsi
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‘il diritto alla mobilita’, che si inscrive entro una
visione universalistica e individualista dei

valori, entro cioé una concezione moderna dei
diritti dell’'uomo™.

Il diritto alla mobilita non e il ‘diritto al trasporto’, ma
riguarda la possibilita di avere una maggiore
flessibili-ta, connettivita, reversibilita e il migliore
accesso ubi-quitario alle diverse risorse e destinazioni

possibili.

Per questo, Ascher?®, nel considerare il ‘diritto al
movimento’ una sorta di ‘droit générique’ da cui
derivano numerosi altri diritti, in ragione del ruolo
che la mobilita si ritaglia nella societa contempo-
ranea, distingue due tipi di diritto al movimento:
‘droit-liberté’ (il diritto degli individui di muoversi) e
‘droit-créance’ (diritto di disporre dei mezzi
effettivi, pratici e culturali per muoversi).

Questa distinzione richiama il ruolo che ha la mobi-
lita come risorsa chiave di inserimento sociale che
dipende dalle capacita, dalle competenze, dai lega-
mi sociali che sono essi stessi rinforzati o affievoliti
dalle nostre pratiche.

Se intendiamo la mobilita come ‘campo’ in cui si
esprimono o da cui si originano occasioni inattese di
interazione e il capitale sociale ‘unarisorsa per
I'azione'? presente nella struttura di relazioni tra
due o piu persone, le pratiche di mobilita muovano
capitali, ma al contempo - grazie alle diverse forme
di interazione che attivano - sono a loro volta gene-
ratrici di nuovi capitali?2.

A tale proposito alcuni autori parlano di ‘capitale di
rete'® per indicare una condizione specifica, che si
fonda sulla capacita di creare contatti, a partire da
risorse quali il tempo, gli oggetti, I'accesso, le emo-
zioni, che sono diversamente distribuite.

Lo stesso concetto di motilita, proposto da Kauf-
mann? come «l'insieme delle caratteristiche perso-
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nali che permettono di spostarsi», restituisce il po-
tenziale di mobilita come disposizione alla mobilita
che dipende dalle condizioni sociali di accesso (le
condizioni rispetto alle quali & possibile usare I'of-
ferta), dalle competenze (necessarie per I'utilizzo di
un dato servizio offerto) e dai progetti di mobilita
('uso effettivo del servizio offerto che permette di
concretizzare la mobilita). Come scrive Kaufmann?:
«la motilita porta a considerare che tra l'offertae la
domanda c'é I'attore, che coglie le possibilita pro-
poste dall'offerta e, in base a una propria logica, le
trasforma in domanda di spostamento».

Per questo, le pratiche di maobilita portano istanze,
avanzano soluzioni, esprimono nuovi bisogni e
talval-ta anche soluzioni alternative e possono quindi
esse-re esaminate a partire dai capitali che
mobilitano. Al contempo, i comportamenti dei
singoli possono avere un ruolo fondamentale nel
generare ester-nalita positive tanto per il singolo
guanto per la collettivita e, in quest'ottica, i capitali
di mohilita possono diventare un riferimento sia per
promuo-vere comportamenti virtuosi gia in essere
sia per sostenere pratiche innovative.

Questa condizione sembra prefigurare anche un di-
verso modo di concepire le politiche per la mabilita,
a partire dalla combinazione di ‘risorse’ differenti,
legate alle stesse pratiche promosse ‘dal basso’,
anche perché, come ricorda Crosta®, le pratiche
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hanno sempre una natura politica: possono avanza-
re rivendicazioni e produrre beni collettivi. Nel primo
caso la rilevanza delle pratiche sta nella loro stessa
esistenza, che permette specifiche forme di appro-
priazione dello spazio, mentre nel secondo caso il
riferimento é alla possibile «produzione sociale di
beni pubblici, ovvero (la possibilita di) avere beni
pubblici da pratiche saciali invece che da policies»?.
In questa prospettiva, la molteplicita delle pratiche
di mobilita porta con sé un potenziale bagaglio di
beni collettivi che singoli e gruppi possono contribu-
ire a creare, sia che usino servizi esistenti in modo
inaspettato sia che creino nuove possibilita e solu-
zioni di spostamento?.

La mobilita come progetto

All'interno di un dibattito che pone la mabilita

al centro di un nuovo paradigma interpretativo

e progettuale che attraversa discipline diverse
(dall'urbanistica alla geografia, dalla sociologia alla
pianificazione dei trasporti...), la sfida che si pone
alle palitiche urbane é lavorare pit e meglio per ri-
conoscere |le diverse domande di mobilita come pre-
messa necessaria per costruire azioni pit efficaci ed
eque, in tema di mobilita, trasporti e infrastrutture.
Si tratta cioe di lavorare pit sul software (la mobilita)

e meno, o non solo, sull’hardware (le infrastrutture).

Confrontarsi con i comportamenti di mobilita
attraverso cui riconoscere abitudini, stili di vita che
hanno un'influenza sui processi di trasfor-
mazione urbana, diventa premessa per costruire
politiche urbane piti efficaci per almeno tre ordini di
guestioni.

La prima riguarda la possibilita, attraverso la mobi-
lita, di conoscere in tempo reale le modalita d'uso
della citta e dei suoi servizi, anche grazie all'uso
estensivo delle cosiddette networked technologies e
delle fonti digitali che permettono un monitoraggio
in tempo reale delle pratiche di mobilita.

Come emerso ormai da diversi studi?, le fonti di-
gitali e, tra queste, i dati di traffico telefonico, co-
stituiscono un supporto importante per descrivere le
modalita con cui differenti popolazioni urbane
attraversano e usano la citta. Le tracce desunte dai
dati di traffico telefonico sono infatti il risultato

di comportamenti e abitudini individuali e resti-
tuiscono pattern ‘molecolari’ di mobilita, offrendo
elementi rilevanti per migliorare I'efficacia di po-
litiche di offerta di servizi, non solo nel campo dei
trasporti.

Restituire le densita d'uso del territorio e i movi-
menti giornalieri di mobilita grazie al trattamento
dei dati di traffico telefonico consente infatti di
individuare popolazioni urbane temporanee difficil-
mente ‘catturate’ da fonti tradizionali con continui-
ta spazio-temporale e rappresenta, al contempo, la
condizione attraverso cui riconoscere le nuove do-
mande disaggregate per ‘comunita di pratiche™®, su
cui costruire politiche di offerta pit efficaci e meno
onerose finanziariamente, poiché non generaliste®.
Inoltre, queste tecnologie digitali offrono «nuove
opportunita per entrare in contatto con il pubblico e
facilitare i nuovi processi di partecipazione, coin-
volgendo cosi, nel processa di pianificazione urbana,
segmenti di popolazione della citta che normalmen-
te non lo sono mai stati in forma esplicita»®.

7 C. Donolo, «Dalle politiche pubbliche alle pratiche sociali nella produzione di beni pubblici?
Osservazioni su una nuova generazione di policies», Stato e mercato, n. 73, 2005, p. 47.

8 G. Vecchio, Mobilitarsi per muoversi. Pratiche periurbane e capitali di mobilita nell'area

metropo-litana di Milano, in Conferenza siu, Venezia 11-12 giugno 2015.

# Sjvedano R. Ahas e U. Mark, «Location based services: new challenges for planning and pu-
blic administrations», Futures, n. 37, 2005, pp. 547-567; C. Ratti et al., «Mobile lanscapes: using
location data from cell phones for urban analysis», Environment and Planning B, Planning and
Design, n. 33, 2006, pp. 727-748; ). Reades et al., «Cellular census: Explorations in urban data

collection», IEEE Pervasive Computing, vol, 6, n. 3, 2007, pp, 30-38; P. Pucci, F. Manfredini,
P. Tagliolato, Mapping urban practices through mobile phone data. Springer Briefs in Applied
Science and Technology, Springer, Heidelberg-New York-Dordrecht-London 2015.

3 Sul concetto di «comunita di pratiche» si veda E. Wenger, Communities of Practice. Learning,

Meaning and Identity, Cambridge University Press, Cambridge (MA) 1998.

3P, Pucci, F. Manfredini, P. Tagliolato, Mapping urban practices..., cit.

20 B. Jensen, «The will to connection: a research agenda for the ‘programmable city’ and an 'CT
‘tolbox’ for urban planning», in A. de Souza e Silva e M. Sheller (Eds.), Mobility and locative
media: mobile communication in hybrid spaces, Routledge, Londra-New York 20715, p. 230.



Per cogliere queste opportunita, /a sfida riguarda il
come integrare dati tradizionali con nuove banche dati
di tipo digitale, oggi diffusamente disponibili. Si
tratta cioe di costruire protocolli e metodologie validate
per I'interazione dei dati, come condizione utile per il
monitoraggio in tempo reale delle pratiche d’uso della

citta.

La seconda prospettiva riguarda il ruolo che la mo-
bilita puo avere nel ridefinire i perimetri d’azione di
alcune politiche urbane e nel promuovere nuove
geografie di partnership tra i diversi attori coinvolti.
Deformando i confini amministrativi, le pratiche di
mobilita mettono infatti concretamente in evidenza
il fatto che «tuttii governi territoriali vivono sotto
un permanente regime di dissociazione tra i cittadi-
ni, gli abitanti e gli utenti della citta»®.

Al contempo, esse diventano anche strumento per
riconoscere confini contingenti: la mobilita restitu-
isce perimetri variabili nel tempo, in ragione delle
popolazioni e delle dinamiche che ne sano all'origine
e permette di avere informazioni sulle popolazioni
temporanee, sui tempi, i modi e le densita d'uso
della citta e dei suoi servizi*.

Definire perimetri d'azione pertinenti per trattare la
variabilita e I'interconnettivita delle relazioni, la
multiscalarita delle pratiche spazializzate che le cate-
gorie amministrative e le divisioni istituzionali dello
spazio non riescono a trattare & un tema da tempo al
centro delle riflessioni nell’ambito dello Spatial Plan-
ning. Vi & infatti consenso sulla necessita di costruire
perimetri d'azione pertinenti sulla base dei quali
proporre una diversa articolazione delle competenze e
delle risorse che favoriscano una regolazione delle
pratiche e la generazione di nuovi frames, necessari
all'innovazione dei processi di governo®.
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La sfida si pone in termini di strumenti interpretati-
vi per riconoscerli.

| territori contingenti che le pratiche di mobilita con-
sentono di riconoscere possono rappresentare quelle
‘perimetrazioni fluide’ quei fuzzy boundaries® capaci
di ri-orientare i bacini di offerta dei servizi, come
anche gli ambiti di fiscalita e tariffazione locale,
mettendo in discussione la stessa modalita
ordinaria di definizione e di trattamento delle
politiche pubbliche®. Sebbene, infatti, nel rapporto
tra territori contingenti e territori istituzionali, i
problemi legati alla variabi-lita temporale delle
pratiche all'origine dei perimetri fluidi, cosi come
quelli dei meccanismi di rappre-sentanza politica
delle comunita di pratiche, restino ancora irrisolti,
bisogna prendere atto che «oggi una governabilita
urbana che voglia essere erFAcace deve essere
limitata, intrinseca ai processi e quindi capace di
cogliere e valorizzare le sinergie tra interventi set-
toriali e le potenzialita orFrerte dal mutare delle situa-
zioni catalizzatrici dei diversi interessi in gioco»®. In
questo caso, la sfida riguarda la ricerca di modalita
con cui i ‘confini informali’ definiti dalle pratiche di
mobilita possano diventare parte di un ‘institutional
landscape’, generando nuovi modelli di coinvolgimen-
to e azioni capaci di intercettare e rispondere piu eFA-
cacemente alle domande sociali che possono essere
lette a partire da queste stesse pratiche.
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La terza prospettiva riguarda la possibilita di incide-
re sulle forme di disuguaglianza sociale, lavorando
sulle opportunita di accesso ai servizi urbani di cui la
mobilita puo essere strumento.
Come riconosciuto da alcuni autori®, la mabilita non
€ mai stata sinonimo di liberta e di cittadinanza, ma
«if movement makes connections [...] connections
make inequalities»®.
Come sostenuto da Amin e Thrift*, le mobilita non
sono mai libere e senza ostacoli, ma sono «rese diFf-
cili da una serie di regole, convenzioni ed enti di rego-
lazione e controllo [...], una rete a maglie strette»®.
Per questo, le disuguaglianze nell’accesso ai servizi
e ai beni sono ben pit di una carenza nell’'offerta di

trasporto: esse limitano il diritto alla citta.
| concetti gia richiamati di motilita®® e di network
capital** introducono guesta dimensione.

La difficolta nel tradurre operativamente questi
concetti ha sin‘ora limitato il loro uso all'interno
delle politiche wurbane, come strumenti per
riconoscere le forme e le cause che ostacolano gli
spostamenti e per derivare, da queste, azioni eFFcaci
ed eque.
La distinzione tra il diritto degli individui a muoversi e
il diritto ad avere mezzi efrFicaci, sia materiali sia
culturali, per muoversi®, aiuta a riconoscere i ‘dispo-
sitivi” utili e necessari per consentire lo spostamento
e la comunicazione (fisica e immateriale) attraverso la
fornitura di servizi universali e I'adeguamento delle

regole e delle istituzioni di regolazione e controllg,
rispetto a dispositivi pit complessi e integrati,
adatti a rispondere a esigenze eterogenee e
articolate. Poiché fornire servizi equamente
distribuiti sul ter-ritorio e diffusamente accessibili,
oltre a non essere sostenibile economicamente, non
risulterebbe eFr-cace rispetto alla complessita e alla
dimensione mo-lecolare della domanda di mobilita,
I'azione pubblica e chiamata piuttosto a oFfrire un
«diritto di credibili-ta, una sorta di ‘dovere di fare’
che si compie con di-versi gradi di impegno, in base
a ragioni politiche e/o economiche e la cui
implementazione comporta una partecipazione
responsabile da parte dei cittadini»®. Questo
‘dovere contributivo’ per i cittadini puo es-sere
declinato anche in termini di servizi creati ‘dal
basso’, dagli stessi utenti finali. Spesso si tratta di
soluzioni innovative ed efficaci non solo per risolve-
re il divario tra il costo dei servizi e Ia loro effettiva
utilita, ma anche per valorizzare le capacita di pro-
duzione di soluzioni auto-organizzate, in grado di
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