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Abstract

Nel riconoscere il ruolo che I'accessibilita riveste come condizione per la partecipazione e I'inclusione sociale, il paper
restituisce i risultati preliminari di una ricerca finalizzata alla costruzione di un indice di accessibilita di prossimita (IAPI)
sperimentato a Milano. L’indice proposto rapptresenta uno strumento per valutare, alla scala di quartiere, la accessibilita
ciclo-pedonale a servizi e attivita ritenuti essenziali. L’indice, permettendo di simulare i bisogni e le capacita di
spostamento di diversi profili di abitanti, rappresenta uno strumento per indirizzare la costruzione di misure volte a
migliorare la accessibilita ai servizi quotidiani. Nelle conclusioni, il paper discute di come questo strumento possa essere
trasferito anche ad altre realta territoriali per estendere il modello di “post car mobility” e garantire un equo accesso a
servizi e opportunita anche in territori a bassa densita insediativa.

Parole chiave: mobility, urban policies, tools and techniques

Misurare I’accessibilita di prossimita per garantire basic accessibility

La necessita di ridurre i costi ambientali generati dal traffico automobilistico e rendere le citta non solo piu
sostenibili, ma anche inclusive, sicure e resilienti, rappresenta una finalita presente nelle agende politiche di
diverse citta nel mondo, anche da prima dello scoppio della Pandemia Covid-19. Tra queste citta, alcune
hanno superato un approccio basato esclusivamente sulla regolamentazione del traffico veicolare,
misurandosi attivamente con politiche finalizzate a creare le condizioni per ridurre la dipendenza degli
spostamenti quotidiani dall’'uso dell’auto e consolidare una visione positiva di “post car mobility” (Bausells,
2016; Jones, 2018). Tale visione si basa sul concetto di “accessibilita di prossimita” a servizi e attivita urbane,
sullofferta di opzioni integrate di mobilita alternative all’auto privata come trasporto pubblico, micro-
mobilita, opzioni di mobilita condivisa, urban delivery (Jian, Luo & Chan, 2020; King & Krizek, 2020; Handy,
2020), nonché sulla disponibilita di piattaforme di infomobilita in grado di migliorare la qualita e
I'intermodalita degli spostamenti quotidiani.

In queste esperienze, il concetto di accessibilita di prossimita acquisisce una particolare rilevanza anche in
riferimento alla crescente consapevolezza degli effetti sociali, spaziali e ambientali della massiccia
motorizzazione, nonché dalle implicazioni che la Pandemia Covid-19 ha prodotto sui temi della prossimita
fisica, della densita urbana e dell'accessibilita (Moreno, Allam, Chabaud, Gall & Pratlong, 2021; Pucci, Lanza
& Vendemmia, 2021).

Accanto a esperienze come “la ville du quart d'heure”, proposta nel dicembre 2019 dal sindaco di Parigi e
ispirata al concetto di “chrono urbanisme” di Carlos Moreno (2020) e ai principi di densita, diversita,
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prossimita e digitalizzazione su cui si fonda, Paccessibilita di prossimita ¢ stata sperimentata da tempo in
piani strategici di governo del territorio a scala metropolitanal.

La molteplicita di esempi disponibili a livello globale mostra come promuovere I'accessibilita di prossimita
attraverso strategie integrate di pianificazione dei trasporti e uso del suolo significhi considerare, da un lato,
il ruolo che alcune infrastrutture di trasporto e alcuni servizi essenziali svolgono nel funzionamento del
sistema economico e della vita sociale di un territorio e, dall’altro, quanto questi servizi siano effettivamente
accessibili al cittadino e ne migliorino la qualita della vita.

L’interesse recentemente rivolto dalle politiche urbane verso misure per garantire accessibilita di prossimita
puo essere ricondotto all'interno di un quadro teorico che da tempo riconosce il ruolo che 'accessibilita
riveste come condizione che permette a ogni individuo la partecipazione a opportunita e network sociali,
(Geurs & van Wee, 2004; Farrington & Farrington, 2005; Preston & Raje, 2007; Currie & Delbosc, 2010;
Lucas, 2012; Martens, 2017; Pucci & Vecchio, 2019; Pucci, Vecchio, Bocchimuzzi & Lanza, 2019), nonché
come strumento per misurare le diverse forme e gradi di esclusione sociale «due in whole or in part to
insufficient mobility in a society and environment built around the assumption of high mobility» (Kenyon,
Lyons, & Rafferty, 2002: 210-211).

In questa prospettiva, 'accessibilita diventa un indicatore della capacita di prendere parte alla vita economica,
politica e sociale della comunita in relazione alla disponibilita di sistemi di trasporto, alla qualita e
distribuzione delle opportunita spaziali, e sulla base delle competenze e abilita di muoversi proprie di ogni
persona, che dipendono dalle caratteristiche individuali, oltre che da vincoli e opportunita del contesto?.
Da un punto di vista normativo, diventa quindi significativo assicurare P'accessibilita a quelle attivita
essenziali cui si ritiene necessario partecipare (activity participation) per evitare I’esclusione sociale (Lucas,
van Wee & Maat, 20106), e per le quali un livello minimo di accesso (basic accessibility) dovrebbe essere
garantito dai sistemi di mobilita (Martens, 2017; Lucas, 2012). Cio si traduce nell’idea che I'accessibilita possa
configurarsi come un basilare strumento di valutazione per indirizzare misure integrate di pianificazione dei
trasporti e uso del suolo in maniera selettiva, ossia privilegiando soprattutto le persone e 1 contesti socio-
insediativi che sperimentano direttamente limitate opportunita di mobilita e accesso.

In questa prospettiva, il concetto di accessibilita di prossimita rappresenta una declinazione di basic
accessibility (Martens, 2017) in cui si adotta un criterio di pianificazione context-sensitive basato sulla
disponibilita e prossimita spaziale a un set di servizi considerati essenziali per la vita quotidiana.

In linea con questi presupposti, I'articolo restituisce gli esiti preliminari di una sperimentazione condotta per
la costruzione di un indice di accessibilita, all’interno di una ricerca volta a indagare le condizioni per
traguardare il modello della post car city?. L’indice proposto rappresenta uno strumento per valutare la
accessibilita di prossimita alla scala di quartiere, cosi da indirizzare la costruzione di misure volte a migliorare
la accessibilita ai servizi essenziali e quotidiani, supportando le diverse forme di mobilita attiva.

Per un indice di accessibilita di prossimita: introduzione all’approccio sperimentato

Assumendo criticamente la soglia temporale come parametro con cui misurare 'accesso ai servizi e alle
opportunita urbane, la ricerca declina operativamente la prossimita come condizione per garantire la
partecipazione alle attivita di un territorio attraverso la costruzione di un Indice di Accessibilita di Prossimita
(IAPT).

L’indice ha tre finalita principali. In primo luogo, puo essere utilizzato e replicato in diversi contesti come
strumento di valutazione e classificazione quantitativa dei diversi livelli di accessibilita alle opportunita di
base all'interno di un ambito di prossimita (ad esempio un quartiere), considerando 1 bisogni e capacita di
movimento di diversi profili di utenti. In secondo luogo, puo essere combinato con altri strumenti per
orientare politiche urbane, grazie alla capacita di rilevare le aree e 1 profili di popolazione svantaggiati in
termini di accesso a servizi e opportunita di base. In terzo luogo, puo essere impiegato nella costruzione di
scenari e valutazione di politiche, simulando ex-ante i potenziali impatti sull’accessibilita locale di interventi
migliorativi e valutarne il successo in fase ex-post.

I Questo ¢ avvenuto, ad esempio, nel caso dello Strategic Plan di Portland (2012) o nel Piano strategico 2017-2050 di Melbourne.
2 Si veda a questo proposito il concetto di otility introdotto da Kaufmann, Bergmann & Joye (2004)

3 Si fa riferimento alla ricerca EX-TRA, EXperimenting with city streets to TRAnsform urban mobility che coinvolge 5 universita
europee (Amsterdam in qualita di coordinatore, London Westminster, Ghent University, TU Munich, Politecnico di Milano) e 6
citta (Londra, Amsterdam, Monaco, Ghent, Milano e Bologna) ed ha I'obiettivo di sperimentare azioni utili a ridurre la mobilita
veicolare (streets experiments, alternative mobility options, accessibility by proximity) per rispondere a un’ampia gamma di sfide in
tema di sostenibilita, inclusivita e resilienza urbana.
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La costruzione dello IAPI si ¢ basata preliminarmente sulla valutazione dell’accessibilita a servizi considerati
essenziali in base al contesto esaminato, attraverso 'uso di forme di mobilita attiva e rispetto ad alcuni profili
di popolazioni urbane. L’indice, sperimentato in prima istanza nel quartiere di Crescenzago a Milano,
considera infatti tre tipologie di utenti, con profili di mobilita diversi: pedoni, ciclisti, persone a mobilita
ridotta. L'indice ¢ stato costruito a partire dal grafo della rete stradale disponibile in OpenStreetMap (OSM),
dettagliandolo attraverso il ricorso a gpen data e rilievi sul campo che hanno permesso di introdurre
informazioni sulle caratteristiche fisiche e qualitative dei percorsi che influiscono sulla
camminabilita/ciclabilita e sull’accessibilita a servizi e opportunita di prossimita.

Per i tre profili considerati sono stati quindi costruiti grafi stradali ad hoc, selezionando attributi della rete
che influenzano il comfort, la sicurezza e I'accessibilita dei percorsi, utilizzando come parametro la velocita
di spostamento. Inizialmente, a ciascun profilo sono state attribuite velocita medie in base alle specifiche
capacita, successivamente modificate applicando un peso che esprime diversi livelli di comfort o sicurezza
lungo determinati archi. In tal modo, lo IAPI permette di simulare esperienze di mobilita e accessibilita di
diversi profili di utenti, legate alle diverse morfologie e qualita della rete stradale, superando un approccio
che individua come migliore opzione il percorso piu breve tra due punti (Figura 1).
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Figura 1 | Esempio di caratterizzazione degli archi per i differenti profili. Fonte: elaborazione propria.

Rispetto alla definizione dei servizi e delle opportunita da includere nella misurazione, il primo prototipo
dello IAPI considera un paniere di servizi giornalieri indispensabili per garantire activity participation e
inclusione sociale. I servizi sono definiti con un approccio contestuale e indagati in un tipico giorno feriale
e festivo, secondo le diverse fasce orarie in cui questi sono disponibili.

Per quanto riguarda le modalita di spostamento, I'indice valuta le forme di mobilita attiva. L’offerta di
trasporto pubblico ¢ invece considerata come uno dei servizi di base: le fermate del trasporto pubblico
sono quindi identificate come punti di accesso alla rete tramite le quali ¢ possibile raggiungere servizi e
attivita al di fuori della dimensione di prossimita del quartiere.

La caratterizzazione del grafo secondo le necessita dei diversi profili di mobilita e la definizione dei servizi
rappresentano le condizioni per misurare ’accessibilita di prossimita in termini di distanza/ tempo da ogni
area del quartiere. I’area di influenza dei servizi viene quindi calcolata attraverso isocrone realizzate in
ambiente GIS*, e considerando tre soglie temporali di 5, 10 e 15 minuti per evidenziare 'ampiezza del bacino
di fruibilita ciclo-pedonale di ogni servizio e, con esso, anche i vincoli definiti nella fase di caratterizzazione
della rete (barriere, connessioni interrotte, etc.) che la limitano, suggerendo dove sarebbe importante

4 Lo strumento utilizzato ¢ il Network Analyst, applicativo di ESRI ArcGis che, partendo dalla discretizzazione del grafo stradale e
dato uno o pit punti di partenza (in questo caso ¢ la localizzazione dei servizi), ha permesso la costruzione delle isocrone. 5 5 minuti
= 3 (alta accessibilita); 10 minuti = 2 (buona accessibilita); 15 minuti = 1 (accessibilita accettabile); > 15 minuti = 0 (scarsa
accessibilita).
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intervenire attraverso azioni finalizzate ad allargare I'area di influenza di ogni servizio migliorando le
connessioni, mettendo in sicurezza i percorsi e risolvendone la discontinuita.

Lo IAPI ¢ quindi un indice composito calcolato come la somma dei diversi livelli di accessibilita misurati
per tutti i servizi selezionati, creando una griglia regolare composta da esagoni di dimensione paragonabile
alle sezioni di censimento ISTAT per consentire opportune correlazioni con i dati socioeconomici
disponibili. Le isocrone sono state cosi campionate nella griglia con punteggi diversi> assegnati ad ogni
esagono, definendo un valore in base alla quantita e temporalita dei servizi disponibili nelle tre isocrone
corrispondenti ai tre profili di utenza (Figura 2). Il valore di ciascuna cella esagonale ¢ stato sommato n volte,
quanti sono i servizi considerati nel paniere ottenendo, per il principio cumulativo, un indicatore composito
in cul i valori piu alti corrispondono a livelli elevati di accessibilita di prossimita.

Parrucchieri Bancomat

=

L G Farmacie

Figura 2| Calcolo dello IAPI per tre servizi selezionati (parrucchieri, banche/bancomat, farmacie). 11 valore relativo
all’accessibilita di prossimita complessiva si ottiene sommando i punteggi ottenuti in ogni esagono, come risultato dei livelli di
accessibilita di ciascun servizio. In grigio scuro sono rappresentati valori alti e in grigio chiaro invece livelli di accessibilita di
prossimita piu poveri. Fonte: elaborazione propria.

Risultati e questioni aperte

La sperimentazione presentata ha la finalita di testare la significativita dell’approccio proposto nell’offrire
una rappresentazione sintetica di aree di un quartiere che soffrono di scarsa accessibilita a servizi essenziali
e di capire se il problema sia riferibile alla carenza di tali servizi, ovvero alla qualita dei percorsi ciclopedonali.
Una ulteriore finalita che va oltre i risultati ottenuti in Crescenzago ¢ di individuare modalita per
contestualizzare lo IAPI e facilitarne la trasferibilita in altri contesti territoriali, da testare nelle successive
fasi della ricerca.

Rispetto alla sua significativita, i risultati sperimentali mostrano una buona capacita di restituire, a una scala
locale, le informazioni legate alla carenza di servizi e alla scarsa qualita di accessibilita ciclo-pedonale agli
stessi. Questo risultato ¢ legato al dettaglio con cui ¢ stato carattetizzato il grafo della rete nel caso pilota: le
informazioni sulle caratteristiche dei percorsi sono state raccolte combinando informazioni di base,
disponibili su OSM, open data e osservazioni dirette sul campo condotte dai ricercatori. Come mostrato in
Figura 3, se nel primo caso gli attributi della rete desumibili da OSM permettono di costruire un grafo
“standard”, P'uso di altre fonti informative permette di mappare con piu accuratezza ogni elemento dei
percorsi, restituendo simulazioni pit precise e vicine alle esigenze di utenti con diverse possibilita di
spostamento.

S 4 . Standard o i el § e Dettagliato o wire « o e Altamente dettagliato  *

Figura 3 | Simulazione e confronto fra grafi con diverso livello di dettaglio — persone con mobilita ridotta.
Fonte: elaborazione propria.

11 livello di dettaglio raggiunto attraverso rilievi sul campo rende tuttavia oneroso e complesso il processo
di costruzione dell’indice e, soprattutto, incide sulla sua trasferibilita in altri contesti. Poiché I'indice vorrebbe
essere uno strumento di facile implementazione e utilizzo da parte dei policy makers, la caratterizzazione
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del grafo sara condotta sviluppando protocolli di raccolta automatizzata dei dati da integrare ai dati gia
presenti in OSM grazie al ricorso a strati informativi prodotti dalle amministrazioni pubbliche (Open data)
o raccolti attraverso strumenti di coinvolgimento degli abitanti.

Per quanto riguarda la contestualizzazione dell'indice e la difficolta di definire a priori gli elementi
propedeutici alla costruzione della base di simulazione, questo si riflette, a livello concettuale e operativo,
sia nella definizione degli attributi della rete e dei percorsi considerati in fase di caratterizzazione del grafo,
sia nella selezione del paniere di servizi considerati essenziali da includere nella misurazione. Poiché in questa
prima fase sperimentale non sono ancora stati attivati processi di ascolto e interazione con gli abitanti, i
risultati ottenuti si basano su presupposti analitici che non tengono conto della pluralita di bisogni e
percezioni di chi utilizza e percorre gli spazi del quartiere. Per affrontare questo aspetto, le successive fasi di
sviluppo dello IAPI prevedono di arricchire queste basi informative attraverso l'utilizzo di piattaforme
digitali di coinvolgimento del pubblico e mappatura crowdsourced per raccogliere informazioni sulle esperienze
e sui bisogni degli abitanti>. Questo approccio context-sensitive permettera di individuare quali caratteristiche
dello spazio pubblico e quali servizi abbiano maggiore influenza nel garantire accessibilita di prossimita a
diverse popolazioni sulla base della loro necessita e percezioni.

In questo modo, si potra proporre alle amministrazioni pubbliche uno strumento valutativo caratterizzato
da un’architettura predefinita e rigorosa che ne massimizza la trasferibilita ma che, al contempo, risulta
flessibile e sensibile ai contesti di utilizzo, perché facilmente personalizzabile e adeguato a simulare
Pesperienza di differenti profili di mobilita, definiti in base a bisogni e condizioni insediative differenti.
Infine, un ultimo aspetto che richiede attenzione riguarda la trasferibilita dell’approccio a diversi contesti
insediativi. Molte delle sperimentazioni legate al modello di post-car city e ai concetti di accessibilita di
prossimita riguardano principalmente aree urbane dense, caratterizzate da una buona offerta di trasporto
pubblico e da una rete di servizi a supporto della mobilita attiva e condivisa. Tuttavia, l'eterogeneita delle
condizioni insediative italiane, insieme a pratiche di mobilita e offerte infrastrutturali diversificate, rendono
interessante interrogarsi su come una transizione verso un modello di citta post-car e 'uso di strumenti
analitici come lo IAPI possano essere adattati a diversi contesti insediativi. Il riferimento va in particolare
ad ambiti in cui la dipendenza dall'auto emerge come un aspetto intrinseco alle pratiche di mobilita
quotidiana per I'assenza di opportunita di prossimita e di trasporto pubblico, inducendo I'esclusione
dall'accesso ai servizi essenziali per gli abitanti senza auto. Questa consapevolezza implica la necessita di
riconsiderare alcuni aspetti dell’indice qui proposto, a partire dalla definizione delle soglie temporali di
accesso (come si definisce la prossimita in ambiti poco densi?), dai sistemi di trasporto considerati e dalla
selezione del paniere dei servizi essenziali per adattarsi a contesti privi di opportunita di prossimita,
caratterizzati da un trasporto pubblico spesso marginale e con limitate possibilita di sviluppo di reti e servizi
di mobilita attiva.

Attribuzioni
La redazione delle parti che compongono I'articolo ¢ opera congiunta det tre autori.
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