Davide Bruno
Guglielmo Crivellaro

Sharing design
sustainable

Innovazione sociale: il flusso dei
mezzi di trasporto sostenibile nelle
aree metropolitane del futuro

L'esperienza del progetto SEA - Smart Energy Area
sostenuto dalla Regione Lombardia nell’lambito del programma
operativo regionale 2014-2020 Smart Fashion and Design

Mc
Graw
Hill

Education






Sharing design
sustainable

L'esperienza del progetto SEA - Smart Energy Area,
sostenuto dalla Regione Lombardia nell’ambito del programma
operativo regionale 2014-2020 Smart Fashion and Design

Autori
Davide Bruno
Guglielmo Crivellaro

McGraw-Hill Education

Milano * New York ¢ Bogotd ¢ Lisbon ¢ London
Madrid ¢ Mexico City ¢ Montreal « New Delhi
Santiago * Seoul ¢ Singapore ¢ Sydney e Toronto



Copyright © 2018 McGraw-Hill Education Italy S.r.l.
Via Ripamonti 89, Milano

Sharing design sustainable
Innovazione sociale: il flusso dei mezzi di trasporto sostenibili
nelle aree metropolitane del futuro

A curadi
Davide Bruno
Guglielmo Crivellaro

Rights of translation, reproduction, electronic storage and total or partial adaptation by any
mean whatsover (including microfilms and Phatostat copies) are not allowed.

Given the instrinsic feature of the internet, the Publisher is not responsible for any possible
change in both the addreass and contents of the mentioned Internet websites

Names and brands mentioned in the text are generally registred by rispective procedures.

Programme Manager: Marta Colnago

Programme Manager Custom: Daniele Bonanno

Product Developer: Chiara Varisco

Cover: Stefan lon, O-RING 02, 2018

Graphic design: Eleonora Pasini

Editorial coordination: Erica Di Stefano, Giulia Micozzi, Adele Martinelli
Copy Editor: Luca Panteghini

Layout: Eleonora Pasini

First published in Italy in 2018 © 2018 McGraw-Hill Education Italy
by McGraw-Hill Education Italy S.r.I. © 2018 Stefan lon

Via Ripamonti 89 All rights reserved under

20141 Milano, Italy international copyright conventions.
www.mheducation.com Printed in Italy

ISBN 978-88-386-9523-0 www.mheducation.com

Printed in Italy



RegioneLombardia

Il titolo del volume qui presentato trae origine dalla progetto di ricerca “Smart Energy Area,
sviluppo di un’area erogatrice di energia verde, servizi e veicoli leggeri elettrici (biciclette,
motocicli e automobili). In particolare la ricerca si riferisce al bando Smart Fashion and
Design finanziata dalla Regione Lombardia attraverso il programma operativo regionale
2014-2020. Asse prioritario | a sostegno alla valorizzazione economica dell’innovazione
attraverso la sperimentazione e ’'adozione di soluzioni innovative nei processi, nei prodotti
e nelle formule organizzative, nonché attraverso il finanziamento dell’industrializzazione dei
risultati della ricerca.
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Parte ll

Casi studio di supporto al Gomma/Ferro

Davide Bruno

Introduzione ai casi studio: selezione e suddivisione del materiale re-
perito

La documentazione relativa ai casi studio & stata trasferita all’esterno del primo vo-
lume di tesi, e conservata in raccoglitori: questa scelta viene motivata anzitutto dal
tentativo di rendere pil fluida la consultazione del volume stesso, che diversamente
sarebbe stato appesantito di contenuti non immediatamente necessari al supporto
dell’idea di sistema sostenuta. Si distinguono cosi i documenti fonte di difficile recu-
pero e per i quali si puo richiedere un analisi di maggior dettaglio, dall’elaborazione
e interpretazione propria, finalizzata agli obiettivi del lavoro.

In secondo luogo ai raccoglitori si affida una funzione piu pratica di raccolta dei do-
cumenti originali che dovrebbe risultare di immediata consultazione per il lettore, e
di piu rapida classificazione e archiviazione per chi scrive. All’interno del volume di
tesi sono state inserite allora le motivazioni della scelta che hanno fatto preferire il
singolo caso studio e si & proceduto con la riproduzione del materiale strettamente
necessario al supporto degli argomenti a sostegno dell’ipotesi di lavoro. Si & elabo-
rato pertanto un percorso, soprattutto visuale, attorno ai punti utili al raffronto con
il progetto di sistema.
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Capitolo 6

Icvs honda- e la classificazione dei servizi di
trasporto in condivisione di Mattew Barth

Davide Bruno

6.1 1 contributi del caso studio al lavoro

La suddivisione tassonomica proposta da Matthew Barth? e le proposte sviluppa-
te da Honda Motor Co., Ltd., che tra le diverse Automotive Companies giapponesi
presenta una panoramica piu articolata di concepts in materia di sharing systemes, si
sono rivelate determinanti per chiarire il posizionamento della proposta di mobilita
del Sistema SEA, rispetto ai consolidati Classical Car Sharing Organization Model
(CSO) e Classical Station Car Model (SC), e in generale rispetto alla panoramica dei
sistemi di trasporto innovativi.

' La sperimentazione della Honda Motor Co., Ltd. definita ICVS (Intelligent Community Vehicle System), &
stata annunciata nel 1994 e il principale centro di sperimentazione, il Twin Ring Race Center di Montegi, &
stato preparato a partire dal 1998. Da allora Honda ha continuamente sviluppato il concetto di Shared-Use
abbinato alle Station Cars, affiancata da alcune delle maggiori case automotive asiatiche, tra cui Toyota,
Nissan, Yamaha, e la JSK, -Japan association of electronic technology for automobile traffic and driving-.
2 Matthew Barth & Professore Associato presso il CE-CERT, College of Engineering - Center for
Environmental Research and Techneology, University of California, Riverside; attualmente oltre a
rivestire la carica di Direttore dell’istituto, € manager del CE-CERT's Transportation Systems and Vehicle
Technology Research Laboratory.
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Il caso studio: aiuta quindi a definire le circostanze attuative che meglio si addicono
alla proposta, attraverso strumenti di analisi tradizionalmente deputati a inquadrare
tali soluzioni di mobilita; e racconta un’alternativa di mobilita, quella ICVS Honda,

per servire aree territorialmente simili, ma non uguali,® a quelle di si cui si occupalil

sistema proposto.

6.2 Criticita dello Station Car Model come punto di partenza per il
Sistema SEA di integrazione gomma/ferro

Barth e Shaheen aprono il proprio saggio confrontando i due modelli dominanti CSO
e SC. Come riportato in figura 5.1, il classico modello di car sharing sfrutta il princi-
pio di condivisione dei veicoli soddisfacendo movimenti articolati nello spazio, ma
che tipicamente rientrano all’interno di un breve intervallo temporale, grazie al quale
il servizio torna a disporre dell’auto per offrirla ad altri utenti. “This is known as a two-
way rental because the user is required to rent and return a vehicle to the same lot
during one continuous rental period™.

Il servizio fa riferimento infatti a spostamenti occasionali, per i quali solitamente si
utilizza la seconda auto. Matteo Ingaramo® in Progettare per una mobilita sostenibi-
le: il Car Sharing a Milano, dettaglia nello specifico a chi potra essere rivolto il servi-
zio car sharing per Milano, identificando un uso familiare o aziendale di sostituzione
della seconda auto e affiancata dall’'uso dei trasporti pubblici, un target studenti e
anziani, un target legato ad eventi fieristici o a turismo di breve periodo e indipen-
dente.

Quindi i movimenti soddisfatti non hanno direttamente a che fare con il trasporto
pubblico; in questo caso si pud percio parlare di complementarieta del servizio di
condivisione, rispetto a quello del trasporto pubblico: quando cioé il servizio pubbli-
co non & competitivo temporalmente o non é sufficientemente capillare da raggiun-
gere la destinazione dell’'utente, il servizio car sharing si propone come alternativa,
ma non si interfaccia direttamente con esso.

3 Come si tentera di dimostrare piu avanti, alle station cars classiche si puo far corrispondere una ideale
morfologia insediativa che da origine ad un modello definibile combinato simmetrico: generatori e
attrattori di mobilita risultano cioé eterogeneamente e compattamente localizzati sul territorio, al punto
che ad una stessa fermata/stazione della linea di forza, si possono attribuire gruppi misti di origini e
destinazioni. In questa situazione si attiva un ciclo di scambio che fa muovere i veicoli degli utenti prossimi
alla destinazione verso le origini degli utenti in rispettivo controflusso, procurandogli il veicolo, mentre
questi mossi verso la stazione lo riportano alla base di partenza presso la fermata.

4 Matthew Barth, Susan Shaheen, Classification of Shared Vehicle Systems, materiale didattico del
California Department of Transportation e del Center of Environmental Research and Tecnology,
University of California, novembre 2001, pag. 3.

5 Matteo Ingaramo “Progettare il servizio: il car sharing”, in Nicoletta Morrone, (a cura di), Progettare per
una mobilita sostenibile: il car-sharing a Milano, Milano, Edizioni Poli.Design, 2002, pag. 119.
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City PN Classical Car Sharing Orga-

nization Model:

- sviluppo europeo;

- modello predominante;

- particolarmente adatto a zo-
ne densamente urbanizzate;
- permette esclusivsmente
spostamenti "two-way" ma
arlicolati sul territorio attorno
a una network of locations;

- pagamento basato su sul-
I'utilizzo orario e/o chilometri-
co;

- stazioni prevalentemente lo-
calizzate in residential neigh-
borhoods, in qualche caso in
downtown business areas o
rural locations;

- prevalentemente riconduci-
bile a spostamenti occasio-

Shared car
parking

Fonti: Matthew Barth, Shared-Use Station Car Programs, materiale di presentazione per la Shared-Use Station Car Summit, University
of California, Irvine, 19 luglio 2001.

Matthew Barth, Susan Shaheen, Classification of Shared Vehicle Systems, materiale didattico del California Department of Transporta-
tion e del Center of Environmental Research and Tecnology, University of California, novembre 2001

figura 5.1 Rappresentazione e caratteristiche dominanti del modello di car sharing classico.

Il concetto di station cars invece & specificamente legato a un servizio di supporto
al trasporto pubblico di massa; in figura 5.2 se ne riporta lo scenario tipico descritto
da Barth. Egli scrive:

”if station cars are placed at major rail stations along a commuting corridor, then they
can be used as a transit feeder service. That is, users can access station cars at both
ends of their commute. For example, a user can use a station car to get from their
home to their local station. The user would then commute by rail to their destination
station in the morning for work, a second station car can be used to go from the sta-
tion to their work location”.

In questo caso la convergenza con la proposta di integrazione della tesi, & piu evi-
dente: station cars e sistema di integrazione di veicoli leggeri svolgono il ruolo di
adduttori alla linea di forza, entrambi servono Commuters o spostamenti di medio
raggio, entrambi concentrano gli sforzi sulle aree di origine e destinazione tra cui la
linea di forza si frappone.

Tuttavia la configurazione finale & profondamente diversa: le station cars sono linked
at the transit e quindi investono la stazione di salita/discesa dell’ulteriore funzione di
interscambio, mentre nel sistema proposto la stazione &€ nodo di integrazione ma non
di interscambio, mentre i parcheggi sono posizionati all’origine dello spostamento.

A primo sguardo la prima soluzione risulta meno complessa e articolata e permette
un’effettiva condivisione di veicoli, mentre per quella del sistema gomma/ferro, il
vincolo di accogliere veicoli leggeri all’interno della vettura abilitata al collegamento
sulla linea di forza pare meno conveniente.
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City/rural zone

school school

home home

- esordio United States: Classical Station Car Model:

- soluzione inizialmente sviluppata dagli operatori ferroviari;

- ports linked to transit (identificabile con la posizione dei parcheggi di corrispondenza)

- utilizzate come adduttori alla linea quasi esclusivamente per un uso pendolare;

- efficace se esiste una corrispondenza tra origine dei commuters che si muovono in una direzione
e la destinazione dei rispettivi reverse commuters, che riportano in stazione I'auto usata dai primi;
- recente sviluppo di concept di Station Cars ubicate nelle aree di maggiore intensita di
spostamento non necessariamente prossime alla linea di forza.

Fonti: Matthew Barth, Shared-Use Station Car Programs, materiale di presentazione per la Shared-Use Station Car Summit, University
of California, Irvine, 19 luglio 2001

Matthew Barth, Susan Shaheen, Classification of Shared Vehicle Systems, materiale didattico del California Department of Transporta-
tion e del Center of Environmental Research and Tecnology, University of California, novembre 2001.

figura 5.2 Rappresentazione e caratteristiche dominanti del modello di station car classico.

Tuttavia, osservando con attenzione i vettori di spostamento del modello di figura
5.2, si nota che:

a. la stazione di origine presso la quale & collocata la station cars, non puo essere
raggiunta dall’utente che abita in zona limitrofa (i vettori riferiti al generatore home
nello schema). Infatti il servizio di sharing & posizionato dove egli deve arrivare. Pur-
troppo su questo fondamentale passaggio nessuna fonte reperita offre spiegazioni.
Si puo presupporre che il servizio si attivi da un parcheggio di custodia in prossimita
della zona residenziale che alimenta il porto principale presso la linea di forza, op-
pure che il servizio sia efficace soltanto per coloro che raggiungono la stazione dalla
linea di forza. Pero si puo affermare con certezza che sia la soluzione ICVS Honda
che quelle sviluppate da altri enti attivi, mirino a risolvere anche questo problema.

b. la seconda questione & legata al territorio: raramente i luoghi di destinazione verso
cui sono dirette le vetture che partono dalla seconda station car, coincidono con i
luoghi di origine dei reverse-commuters che si muovono in direzione opposta. Que-
sto concetto & ben espresso da Barth e Shaheen:

In an “enhanced” or “hybrid” station car system, vehicles are used by “reverse” com-
muters, i.e., commuters that are travelling in the opposite direction to get from home
to work, and to get to and from the transit station and their office park. However,
residential and business locations are rarely distributed evenly along mass transit
networks, so a “forward” and “reverse” commute balance can be difficult to achive.®

Se ne conclude che mentre per il modello classico di car sharing organizations la

¢ Matthew Barth, Susan Shaheen, Classification of Shared Vehicle Systems, materiale didattico del
California Department of Transportation e del Center of Environmental Research and Tecnology,

University of California, novembre 2001, pag. 6. 77



condivisione & efficace e possibile in molte circostanze, per un servizio di sharing
collegato alla linea di forza e rivolto a utenti commuter come quello delle station
cars, il vantaggio della condivisione diviene meno apprezzabile. Il problema della
distribuzione sul territorio di attrattori e generatori di mobilita, resta vincolante e
segna la convenienza teorica dell’applicazione di qualsiasi servizio abbinato alla linea
di forza. Ma soprattutto informa della fragilita del modello station car puro.

Naturalmente, sia le dissertazioni teoriche di Barth e Shaheen muovono verso alcune
soluzioni di sviluppo, sia la tecnologia e gli investimenti delle sopra citate automo-
tive companies sono stati convogliati nella sperimentazione di sistemi di mobilita
alternativi in grado di superare I'ostacolo. Qui si inserisce il caso studio dedicato
a Honda, per cui la tassonomia dei due docenti californiani si rende interessante e
soprattutto offre un supporto teorico all’idea di sistema sviluppato.

6.3 Posizionamento del sistema gomma/ferro in base ai classici mo-
delli CSO e SC erilettura della proposta in relazione alla Car Sharing
Taxonomy di Matthew Barth

Una prima parziale soluzione ai problemi connessi alle station cars, puo essere ri-
trovata nella piu generalizzata configurazione definita da Barth e Shaheen, Multi-
ple-Node Shared Vehicle Model, riportato in figura 5.3, e di cui si propone I'esem-
pio significativo dell'impresa canadese CommunAuto (figura 5.4). Questa vede la
proliferazione di numerose stazioni posizionate in nodi urbani di intensa attivita. In
questa circostanza la propensione delle stazioni al servizio CS? o alle SCs®, non vie-
ne contemplata, mentre resta fondamentale la possibilita di compiere spostamenti
one-way: partendo da una stazione si concludono presso un’altra®. In questo modo
il problema prima citato relativo all’afflusso alle station cars, viene aggirato, poiché
la stazione prossima alla fermata della linea di forza godra dell’arrivo di utenti partiti
dalle altre stazioni. Ma chiama a sé un altro fattore critico, cioé¢ il rischio di disomo-
genea distribuzione dei veicoli:

[...] the user may travel from the hotel to a shopping mall or to a tourist attraction. In
this way, the trips are more likely to be one-way each time in contrast to the typical
roundtrips made in traditional commuter station car system or non-commute-based
CSO. Because there are many more one-way trips in a multiple station scenario, the
number of shared vehicles at each station can quickly become disproportionally di-
stributed among the stations. At different times in the day, some stations will have an
excess of vehicles while other stations will have a shortage. As a result, it is sometimes
necessary to relocate vehicles periodically each day so that the system operates effi-
ciently and (most) users’ demands are satisfied™.

7 Car Sharing.

& Station Cars.

° In questa direzione si sono mossi I'impresa Flexcar di Portland, la cooperativa Mobilty CarSharing
Switzerland, la sperimentazione condotta da Toyota EV Crayon presso Toyoda City, il Progetto di ricerca
del gruppo JKS (Japan association of electronic technology for automobile traffic and driving) MM21
(Minato-Mirai 21) nei pressi di Yokohama City, per altro citati anche da Nicoletta Morrone pagg. 41-48.

1© Matthew Barth, Susan Shaheen, Classification of Shared Vehicle Systems, materiale didattico del
California Department of Transportation e del Center of Environmental Research and Tecnology,
University of California, novembre 2001, pag. 4.
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In tavola 5.3, viene riportato a corollario dello studio del sistema ICVS Honda, I'appli-
cazione di tale modello al contesto di Singapore, in cui viene data particolare atten-
zione al problema della riallocazione dei veicoli, che in date circostanze puo toccare

anche il sistema di integrazione elaborato.

City Multiple-Node Shared Vehicle
Model:

- modello pit generico che pre-
vede una maggiore diffusione e
capillarita del servizio;

- possibili spostamenti "one
way" a differenza di quelli sim-
metrici tipici dei commuter Sta-
tion Car systems, o delle non-
commute-based Car Sharing
organizations;

- per via del multiple station
scenario, i veicoli condivisi pos-
sono distribuirsi rapidamente in
modo sproporzionato nelle va-
rie stazioni. In alcuni porti pud
manifestarsi un eccesso di ve-
icoli, mentre in altre la disponi-
bilita pud esaurirsi. Si rende
necessario allora riallocare
frequentemente i veicoli, per
garantire l'efficienza del servi-

Shared car
parking

Shared car
parking

\

Shared car
parking

r

Fonti: Matthew Barth, Shared-Use Station Car Programs, materiale di presentazione per la Shared-Use Station Car Summit, University
of California, Irvine, 19 luglio 2001.

Matthew Barth, Susan Shaheen, Classification of Shared Vehicle Systems, materiale didattico del California Department of Transporta-
tion e del Center of Environmental Research and Tecnology, University of California, novembre 2001.

Shared car
parking

Shared car
parking

figura 5.3 Rappresentazione e caratteristiche dominanti del modello Multiple-Node Shared Vehicle.

Una soluzione simile consiste nel riposizionare le station cars non direttamente col-
legate alla linea di forza: “Recently, the concept of station cars has now grown to be
much broader, where stations may also be placed at areas of high use, not necessa-
rily linked to transit™". Il che le rende pil simili alle CSOs; ma piu importante da ra-
gione al sistema sostenuto, che insiste su un posizionamento dei parcheggi lontano
dalla fermata della linea di forza.

Ma cio che pare piu evidente dalla fonte & che sara la configurazione ibrida tra CS e
SC ariscuotere maggiore successo, coniugando esigenze di spostamenti sistematici
e lavorativi, in grado di integrare direttamente le linee di forza del trasporto pubblico
con quelli occasionali e di uso residenziale:

The future of shared vehicle systems lies in the final category—hybrid
systems. Hybrid systems have characteristics of many of the systems
described thus far. For example, a shared vehicle system may be linked
to transit but at the same time allow members to use the vehicles for
day-use for non-commuting purposes. Both business and residential use
may be targeted.

" Ibidem.
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Siritiene che il sistema proposto sia inscrivibile in questa categoria, infatti ad esso si
possono attribuire due diversi livelli di funzione del parcheggio:

- il primo, quello piu innovativo, fa riferimento ad una mobilita di medio raggio, che
collega alla linea di forza utenti dislocati in regioni diffuse difficilmente raggiunte
dal trasporto pubblico; si avvicina quindi al modello station cars soprattutto per I'o-
biettivo, sensibile alle esigenze dei commuters e al ruolo di adduzione al trasporto di
massa che lo lega fortemente al gestore della linea di trasporto™;

- il secondo, gia diffuso nei paesi nord europei, consiste nell’offrire un sistema di
condivisione di veicoli leggeri, per una mobilita di breve raggio. Nelle localita diffuse
tale fattore € importante per spostamenti quotidiani legati a ogni motivazione, eser-
citando questi una costante polarita negativa rispetto al centro maggiore piu vicino,
o alle funzioni distribuite nell’immediato intorno.

dislocazione stazioni CommunAuto di Montreal, Canada dislocazione stazioni CommunAuto di Québec City, Canada

Nonostante I'elevato numero di stazioni che sono state attivate nei due centri, solo nel corso dell'ultimo anno si & mes-
sa in discussione l'ipotesi di permettere la restituzione del veicolo in una diversa stazione da quella di prelievo
Si confronti lo schema di riallocazione delle vetture che l'ipotesi richiederebbe, come invece é stato messo in opera a

Singapore; (tavola 5.3). . . ‘
Fonti: www.communauto.comfou.html aggiornato all't dicembre 2004

figura 5.4 Dislocazione dei porti di prelievo e riconsegna abilitati al servizio CommunAuto di Monreal e
Quebec City.

In questo modo lo svantaggio dello scarso volume di veicoli condivisi per giorno,
prezzo pagato affinché le regioni diffuse abbiano una alternativa di collegamento
alla linea di trasporto di massa, viene supplita dalla funzione di mobilita di breve
raggio, altrimenti poco incisiva su aree in cui il fenomeno del pendolarismo & cosi
radicato.

Molte sperimentazioni anticipano questo nostro tentativo, seppure attraverso le
caratteristiche tradizionali del car sharing: in allegato il materiale reperito fa parti-
colare riferimento al progetto CarLink Il, attualmente in sperimentazione presso la
California Avenue Caltrain Station in Palo Alto, la cui partnership comprende tra le
altre Honda Motors Co., Ltd., con le Ultra Low Emission Vehicle (ULEV) Honda Civi-
cs. Tuttavia altre sperimentazioni sono state avviate anche a Denver, nel Colorado.

2 A questo proposito va ricordato il fatto che il progetto sviluppato coinvolge in primis I'esercente del
servizio di trasporto pubblico, e il modello station car negli Stati Uniti, si & sviluppato proprio grazie
all’iniziativa dei rail transit operators.
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Il tassello conclusivo dell’analisi consiste nel chiarire piu esattamente come viene
declinato, per il progetto sviluppato, il concetto di sharing, e come si posiziona la
proposta rispetto ai due classici filoni CSOs e SCs: Barth e Shaheen, a guida del loro
percorso teso soprattutto alla ricerca di un criterio di classificazione dei sistemi di
condivisione, hanno elaborato il grafo riportato in figura 5.5.

Linnovazione apportata dal loro lavoro consiste sostanzialmente nel considerare lo
Station Car Model e il Car Sharing Organization Model, come due poli estremi di
uno stesso spettro di alternative legate alla condivisione. Il diagramma ad albero che
si sviluppa tra questi due estremi rappresenta il range all’interno del quale possono
ricadere soluzioni progettuali ibride.

Vengono allora evidenziati in rosso gli ambiti che possono essere interessati per il
Sistema SEA.

Come affermato nella Parte 3C dedicata alle applicazioni, il sistema assume dei con-
notati molto diversi in base al contesto nel quale viene inserito. Per questa ragione,
a questo livello di concept non é possibile specificare con maggiore precisione il
carattere che si intende assegnare alla proposta.

AI’ICVS Honda, solitamente si tende ad associare il sistema di guida automatica di
vetture citycars, lungamente sperimentate presso il Twin Ring Race Center a Mon-
tegi, Giappone. Tuttavia con I'abbreviazione ICVS si fa riferimento a un pit ampio
spettro di soluzioni di mobilita di condivisione, che non necessariamente prevedono
una guida automatica, o offerte in grado di soddisfare una domanda di mobilita com-
plessa tale richiedere un supporto di tecnologie di informazione avanzate. In tavola
5.2 vengono riportati i tre modelli, che progressivamente comportano un supporto
informativo piu complesso:

- il primo viene definito da Honda Single Port System, a cui si abbina il modello
Classical Car Sharing Organization Model (CSO) proposto da Barth e Shaheen e
descritto sopra. In questo caso la flotta & costituita da cicli elettrici, ma il concetto &
lo stesso: un sistema di condivisione teso a soddisfare movimenti di medio-breve du-
rata, in un raggio di azione solitamente ristretto alllambito residenziale o a un’area di
intensa attivita. E’ quello a cui il sistema sviluppato fa riferimento per la componente
di mobilita locale, e le cui caratteristiche sono state sintetizzate nella precedente
figura 5.1;

- il secondo viene definito Classical Station Car System, chiaramente riconducibile
al Classical Station Car Model (SC), rappresentato in figura 5.2;

- il terzo, Multi Port System & chiaramente identificabile con il Multiple-Node Shared
Vehicle Model di figura 5.3.

E’ interessante notare come il sistema di condivisione proposto sia costituito da al-
cuni aspetti propri delle tre soluzioni: il primo si riconosce identico nella consolidata
funzione di servizio di breve raggio, che assume particolare rilievo per dei centri dif-
fusi sul territorio, dipendenti dalle funzioni attrattrici limitrofe o dai centri di maggior
rilievo circostanti.

Il secondo & manifestamente simile per intenti: collegare tali zone abitative o lavora-

tive diffuse alla linea di forza diretta verso il centro pil consistente, verso il quale le
zone diffuse esercitano maggiore polarita.
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ambiti di intervento che possono
interessare il sistema proposto:

Car Sharing Taxonomy Gar Sharing Systems

distrubuted nodes
without transit

nodes placed at
transit stations

used for trip end used for short- hibrid inter-nodal no inter-nodal
connections terms errand trips designs travel allowed | |travel allowed
CD#TT#TTUHHQ use nun-commm‘fﬂg use HD’F-CDUTUTU!H?Q use

|

purely services with non- campus setting resort park business residential
commute trips commute trips (day use) setting use (mostly) use mostly
Classic Station Cars Enhanced Station Cars ~ Corporate Campus National Parks Fleet Vehicles Classic C.8.0s
Academic Campus Gated Communities
Resorts
City Visitors
Car Sharing

Station Cars

Organizations

Fonti: Matthew Barth, Shared-Use Station Car Programs, materiale di presentazione per la Shared-Use Station Car Summit, University
of California, Irvine, 19 luglic 2001.

Matthew Barth, Susan Shaheen, Classification of Shared Vehicle Systems, materiale didattico del California Department of Transporta-
tion e del Center of Environmental Research and Tecnology, University of California, novembre 2001

figura 5.5 Grafo di sintesi della Car Sharing Taxonomy elaborata da Matthew Barth e Susan Shaheen.

6.4 Honda Intelligent Community Vehicle System. Le sperimenta-
zioni di Montegi e una prima parziale applicazione nel contesto di
Singapore: spunti per la condivisione di veicoli leggeri

Il terzo punto solleva una questione piu direttamente legata a una particolare ap-
plicazione del sistema sostenuto: il modello multi-porto risulta cioé un riferimento
quando il flusso servito dal sistema & di tipo centrifugo, ossia trova le origini di spo-
stamento localizzate in un centro di notevole peso e le destinazioni proiettate verso
I’esterno®™, come solitamente si vuole attribuire ad un modello insediativo urbano
policentrico. In questo caso infatti i bacini di attrazione sono densamente insediati
e i movimenti di breve raggio si frammentano verso numerose destinazioni. Riuscire
allora a generare un effetto-rete tra parcheggi posizionati agli estremi del raggio di
azione del veicolo leggero, coinvolgendo nodi di altre linee di forza, significherebbe
offrire un’alternativa semplice e capillare al trasporto privato nelle suddette circo-
stanze. La tavola 5.3 focalizza I'attenzione sui vettori di spostamento attribuibili al
modello di condivisione multi-porto che Honda ha sviluppato presso Singapore.

3 E’ 'esempio della tratta metrotranviaria milanese verso Settimo e Cornaredo prevista nei Piani Urbani
della Mobilita del Comune di Milano: essa vede sfruttate le proprie capacita di carico in entrata nel
capoluogo avendo dei bacini di generazione residenziali quasi interamente rientranti nel raggio di
fermata, ma in flusso contrario la dispersione degli attrattori e la loro distanza dalle fermate della linea
di forza, rende poco competitivo il servizio -che muove dei convogli praticamente vuoti-, rispetto all’'uso
dell’auto; in questo caso allora assume significato I'applicazione del sistema in sola direzione centrifuga; il
caso é citato quale applicazione 2.

82



Ma & sul secondo di questi tre esempi che si vuole definitivamente tornare: la spe-
rimentazione Honda di Montegi, si pone lo specifico obiettivo di ottimizzare i movi-
menti veicolari necessari a collegare utenti commuter alla linea di forza.

In tavola 5.2, lo storyboard esplicativo del sistema di station cars —colonna di cen-
tro-, non fa riferimento alcuno a come un servizio dotato di porti collocati in prossi-
mita delle stazioni della linea possa servire un utente che parte da un’area a monte
della stazione e sia diretto alla stazione stessa. Tuttavia questo movimento viene
previsto in entrambe le direzioni. Ebbene si ritiene che questo sia il punto debole del
modello classico di station car: in figura 5.6 viene proposta una rappresentazione
schematica di due aree prossime alla linea di forza, ma non rientranti nel bacino di
attrazione diretta della relativa stazione:

- nella situazione 1 viene espressa la condizione ideale di inserimento del modello
station car, ossia quando & possibile attivare un ciclo di uso delle vetture che tenden-
zialmente soddisfi un utente in una direzione, e un altro utente che muove in verso
opposto, nell’altra. Tuttavia come Barth stesso riconosce, le situazioni di questo tipo
sono poco frequenti, o meglio si verificano in territorio densamente abitato, come
nei centri cittadini, dove il trasporto pubblico & piu capillare e competitivo, ma so-
prattutto dove il Multiple-Node Shared Vehicle Model sarebbe sufficiente a garanti-
re una rete ben piu articolata di spostamenti.

- nella situazione 2 invece I'efficienza del sistema di station car decade: le funzioni di
attrazione e generazione sono in questo caso dislocate lontane le une dalle altre, non
permettendo quindi che il veicolo di cui usufruiva I'utente in uscita torni, mediante lo
spostamento dell’'utente in entrata, alla stazione di partenza per essere nuovamente
a disposizione di utenti in uscita. Questa € una situazione particolarmente frequente
come si & cercato di dimostrare nel capitolo 1.

Work-Office

In situazione 1 si possono
Area:

rintracciare nuclei in cui fun-
zione residenziale generatri-
ce di mobilita e funzione "la-
vorativa"  attratirice, sono
compresenti in una ristretta

Situazione 1:
Residential %
Area: | \
\ ~
~ A F

-Stati " child area.
A-Station -port 1 Residential . 4 .
— . Area Si rende qui conveniente ['a-
R e e _:g:’f‘z dozione del modello station
E‘ /" car, poiché le auto che sod-
7 disfano i commuters in usci-
mother-port [

ta e da loro depositate al
porto madre, ritornano al
porto figlio soddisfacendo i
business users in entrata.

\ )
Work-Office \ h
Area \@_, s,

In situazione 2 vi sono dei
» Residential
%—% Area
1 ™~

nuclei in cui funzione resi-
denziale generatrice e fun-
zione "lavorativa" attrattrice,
si sono sviluppate in aree
distinte. 1l modello station
cars qui non sara mai del
tutto efficiente, poiché le
auto movimentate dai com-
muters in uscita e deposita-
te al porto madre, vengono
prelevate dai business use-
rs in entrata, i quali pero
non le riportano al porto di
origine -figlio-, bensi presso
la loro destinazione

A-Station

xxrxrxxxxxxxx| |

mother-port [

Work-Office '
Area

Situazione 2:

figura 5.6 Rappresentazione di due scenari contrapposti di servizio station car, di adduzione alla fermata
di una linea di forza del trasporto pubblico.
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Il sistema a guida automatica Honda, sperimentato presso Montegi, si colloca nella
situazione 2, e tenta di apportare i benefici apprezzati nella situazione 1. In tavola 5.1
viene quindi riportata la modellizzazione di una domanda di mobilita facente riferi-
mento alla linea di forza di trasporto pubblico, ma avente origine e/o destinazione
in localita esterne al suo bacino di fermata. Il sistema di guida automatica permette
al veicolo, seguendo un tracciato predefinito, di riposizionarsi in prossimita del par-
cheggio madre ed eventualmente fermarsi ad accogliere utenti che si spostano in
quella direzione. Si genera cosi un anello a flusso discontinuo che si attiva quando
un utente tramite cellulare informa l'operatore della centrale della sua posizione e
destinazione.

In tavola 5.4 si riporta infine una mappa di posizionamento delle alternative di con-
divisione qui considerate: sui due assi vengono riprodotti rispettivamente il livello di
aggregazione tra attrattori e generatori di mobilita, e il livello di diffusione degli in-
sediamenti che caratterizza I’area di applicazione. Il rettangolo in arancione descrive
le possibili aree di intervento del Sistema SEA.
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Ivisione

Storyboard esplicativi delle diverse modalita di cond

Single Port Systems, Station Car System, Multi-port System.

proposte da Honda Motor Co., Ltd.

Sulla base di quanto esposto nel-
la tavola precedente, il sito Hon-
da, propone tre generici modelli
Shared -Use probabilmente adat-
ti a una comprensione introdut-
tiva del concetto di condivisione
stesso, rispettivamente legato a
Station Cars e Car Sharing tra-
dizionale.

Due sono le informazioni che in-
teressano per cui si € deciso di
ricomporre gli storyboards propo-
sti da Honda:

1. le tre tipologie possono esse-
re indicativamente ricondotte ai
modelli descritti da Matthew
Barth: Car Sharing Organiza-
tion, Station Car, Multiple Sta-
tion Car System.

Infatti lo stoyboard 1, seppure ri-
dimensionato attorno al vecolo
bicicletta fa riferimento a un Sin-
gle-Port System, principio base
del classico C.S. che soddisfa
spostamenti occasionali senza
eccessivi tempi di inutilizzo del
veicolo e a cui corrisponde un
posizionamento del parcheggio
prossimo ad aree residenziali o
di intensa attivita; lo storyboard
2 coincide esattamente con il
modello di S.C.; il terzo fa riferi-
mento a una configurazione
multiporto, riconducibile ad un
modello che coniuga le due mo-
dalita e percio come dice Barth,
ibrido.

Questo aiuta a rintracciare delle
caratteristiche  del  sistema
gommal/ferro, che localmente
agisce come il caso 1, servendo
un intorno di quartiere; ma che
si interfaccia con la linea di for-
za di riferimento svolgendo la
funzione classica della S.C. (2),
e che per essere efficace richie-
de diversi porti diffusi come da
esempio 3.

PARTE SECONDA
PARAGRAFO 5.4
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5.2

2. Come si pud dedurre dal ter-
zo sketch del secondo story-
board, la vettura che l'utente si
appresta a prelevare, € prossi-
ma al garage; con il sistema IC-
VS si presuppone che il veicolo
sia stato richiesto e teleguidato
fino a sotto casa -anche se que-
sto non viene specificato-; ma
qualora il servizio fosse di tipo
tradizionale, il primo dei due
movimenti non poteva essere
soddisfatto o l'utente avrebbe
gia avuto in custodia la vettura
da prima. Cio evidenzia il pro-
blema di strutturare il servizio in
modo che durante i tempi di
non-movimento di un utente (se-
ra e lavoro), il veicolo possa es-

sere impiegato da altri.

Short trips round the nelghborhood Single Port System
e vaioles. . bl

e s oL

A Real-Life Single-Port System

Dassgned for optimum utihizaton of
bécycle parking space in condaminium
devaloprments, this comprehentive
Systim inchudies Slectnic motor -
asssted bicydles, a key management |
besi. and a bicyde stand equipped
with battary chargers. Residents can ™,
i Wik bicycies for shopping ana

other daily adtvities. Introdudion

the system has aineady begun at
wandaminiums in the Tokye area,
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- ICVS MODELLO 1 Sistema di Sharing per spostamenti di breve raggio
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A Real-Life Station-Car System

| CarLink Il Projest 71 [3 1 e

This systam, S4E up in cooparabion —

with thiy Californes Department of - P Pty
tion (Caltrans), S Jots

fior one year, starting in August,
2001,

Trlpa to multiple local destinations Multi Port System
Biarwd vabvibes are rented from orve o endtiole G e, waed o U aneer letion, U

rerturned Lo ey ort within the

A ReslLife Multi-Port System

[UCH Intullishars r!r-;ch! A

This trial systam, et u

ooperation with the I.nmnr..mv of

Califerrna, Prverside iUCRI started
rations in March, 1000

This projact started operations in
Central Busingss Drtnct
{CBD) n March 2002,
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- ICVS MODELLO 2 Classica Station Car per gruppi di attrattori

- ICVS MODELLO 3 Multistazione per tipologie di utenza miste

Configurazione ICVS con comperesenza dei 3 modelli:

Tourist Area

Business

Industrial
Developing

87



l \
Park Mall Orchard Hotel Wisma Atria
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Struttura dei porti del servizio Multiple-Node Honda Diracc attivato a Singa-
pore e modalita di riallocazione dei veicoli nelle stazioni di origine stazioni
spunto per un sistema di condivisione di veicoli leggeri per il gomma/ferro Plan restituibili in qualsiasi porto

Changi Airport T2

5.3

Wisma Atria
Orchard Hotel

Starhub Centre
™ Park Mall @@ Raffles City )
@

United Square /

Golden Shoe Car Park g
(@_ Tanjong Pagar Plaza

Market Street ®
Tower Millenia Walk

TAV.
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Millenia Walk

Il sistema di condivisione Honda
Diracc attivato presso Singapore,
rappresenta la prima applicazio-
ne del concetto ICVS (Intelligent
Community ~ Vehicle  System)
Honda. Questo servizio Car Sha-
ring non adotta la soluzione della
guida automatica del parco vei-
coli, tuttavia prevede il massimo
controllo delle traiettorie tramite
tecnologia Gps, garantendo all'u-
tente assistenza e indicazioni du-
rante tutto il tempo di servizio. La
peculiarita dell'offerta, propria di
pochi altri enti di car sharing*,
consiste nel permettere all'utente
un movimento one-way, ossia
monodirezionale, generando una
rete di flussi che possono termi-
nare in ogni altra stazione dislo-
cata nella Citta.

Il caso presentato ricalca perfet-
tamente le caratteristiche del
Multiple-Node Shared Vehicle
Model proposto da Barth e Sha-
heen. Tuttavia la scelta della
configurazione multinodo, pur of-
frendo grande liberta di movi-
mento all'utente, porta con se il
problema della distribuzione di-
somogenea delle vetture: queste
infatti in brevissimo tempo pos-
sono affollarsi in un porto e svuo-
tarsi in un altro, proprio come se-
condo il principio dei vasi comu-
nicanti:

Nello schema riportato, si e-
videnzia proprio il meccani-
smo di bilanciamento del nu-
mero di vetture tra i diversi
porti, attraverso la riallocazio-
ne eseguita da personale del
servizio.

Per il sistema sostenuto que-
sto aspetto & di grande impo-
rtanza, sia perché secondo
alcune configurazioni abboz-
zate (si veda ad esempio
I'applicazione 1) questo pro-
blema puo essere evitato, sia
perché I'eventuale riallocazio-
ne di veicoli leggeri di dimen-
sioni ridotte, comporta un di-
sagio minimo. Pochi veicoli
possono essere alloggiati in
minivan o appositi furgoni.

numero di posti auto disponibili
posizione dei posti auto riserv.

@ localizzazione urbana stazione
vettore di spostamento
da parte di un utente tipo

vettore di spostamento da
— parte di un membro staff

per la riallocazione vetture

Fonti: http://world.honda.com/ICVS/project/sg/sg.html; www.hondadiracc.com.sg/ports.html consultaz. 01-05
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Rappresentazione delle aree di intervento dei

Ivisione

d

1 con
e relativo posizionamento del sistema gomma/ferro in relazione ai
parametri di densita insediativa e prossimita tra generatori e attrattori

iversi sistemi
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TAV.

Situazione 1: Area:

Residential
Area:

A-Station

Business
User's Origin
Work-Office
Area:
Business User's
Final Destination
Situazione 2:

A-Station

Business
User's Origi
ser's Origin mother-port
Work-Office
Area:
Business User's
Final Destination

Business mother-port
User's Origin
child-port child-port
Residential
Area: Business User's
Final Destination
Situazione 3:

Work-Office

Business User's
Final Destination

Residential

mother-port

Work-Office
Area:

tragitto con auto in sharing
percorso Business User
percorso Pendolare
CX X X Y x ¥ x ¥ x x %1 linea diforza T. Pubblico
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classical station car organizations

enhance

d station car organizations

classical car
sharing orga-
nizations/
multiple no-
des car sha-
ring organi-
zations

ICV

S Honda automated guide

diffusione insediamenti
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Il titolo del volume qui presentato trae origine dal progetto di ricerca “Smart Energy Area, sviluppo di un’area eroga-
trice di energia verde, servizi e veicoli leggeri elettrici (biciclette, motocicli e automobili). In particolare la ricerca si
riferisce al bando Smart Fashion and Design finanziata dalla Regione Lombardia attraverso il programma operativo
regionale 2014-2020. Asse prioritario a sostegno alla valorizzazione economica dell'innovazione attraverso la
sperimentazione e I'adozione di soluzioni innovative nei processi, nei prodotti e nelle formule organizzative, nonché
attraverso il finanziamento dell’industrializzazione dei risultati della ricerca.

Il volume nasce da una serie d’intuizioni precise sul rapporto tra design e mezzi di trasporto alternativi per indagare
sulle problematiche della progettazione e sulla trasversalita del design, all'interno di un contesto economico che
interessa il territorio, la sostenibilita ambientale, il sistema di trasporti a energia alternativa, la logistica capillare dei
mezzi rispetto ai centri d’interesse della popolazione.

Il modello teorico messo a punto e qui presentato s’inserisce nel piano Europeo d’integrazione tra linee di forza di
trasporto collettivo e sistemi di mobilita leggera individuale per il collegamento tra aree ad alta e bassa densita
insediativa. L'idea centrale & lo sviluppo di un’area erogatrice di energia, servizi e veicoli leggeri elettrici. Puntare,
quindi, sull’utilizzo delle nuove tecnologie per migliorare la qualita della vita e la gestione dei processi urbani. Infatti,
numerose citta in tutto il mondo stanno seguendo tale pratica per realizzare uno sviluppo urbano equilibrato e
sostenibile. Del resto la realizzazione di citta tecnologiche e interconnesse & una priorita.

Attraverso il contributo di design quale contributo chiave per plasmare lo sviluppo formale, funzionale e tecnico del
prodotto/sistema, il mondo della mobilita for commuting potra annoverarsi di un nuovo servizio al territorio per le persone
che viaggiano all’'interno dei sistemi regionali italiani ed europei. Lintroduzione di un contributo di design driven al proget-
to, senza dubbio crea valore per le attivita produttive e commerciali della filiera imprenditoriale regionale globale.

Lidea qui presentata & frutto di un approccio progettuale alla ricerca di soluzioni sistemiche che permettano al
trasporto pubblico di soddisfare parte di questi spostamenti.

Con questo volume s’intende approfondire ’'ambito della pianificazione di un servizio di condivisione di veicoli leggeri
(sistema gomma/ferro) adatti a coprire brevi-medie-lunghe percorrenze e che lavorano in sinergia con il trasporto
pubblico. Quest’integrazione modale combina cosi il vantaggio prodotto dall’autonomia e dalla flessibilita di movimen-
to propria del trasporto privato con l'efficienza garantita dallo sfruttamento di una linea di forza di trasporto pubblico.
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Laureato in ingegneria nucleare al Politecnico di Milano, ha svolto la sua attivita come ricercatore per 5 anni presso la societa TPA di
cui e diventato membro del consiglio di amministrazione.

Ha contribuito in modo significativo alla introduzione della tecnologia dei microprocessori in Italia, attraverso la realizzazione di
progetti mirati nel settore della pesatura e dei controlli numerici, lo svolgimento di attivita didattiche e formative per 'aggiornamento
e la riconversione industriale (Olivetti, Gefran Sud, CPM ecc).

Nel 1979 fonda la societa S&h per la progettazione e realizzazione di sistemi elettronici a microprocessore, che dirige tutt'ora, e che
negli anni & diventata un punto di riferimento per lo sviluppo di soluzioni innovative nel settore della elettronica industriale.

Numerosi i riconoscimenti ufficiali e prestigiosi ottenuti, come I'inserimento nell’Albo dei laboratori di ricerca istituito dal Ministero
della ricerca scientifica e tecnologica, il riconoscimento per il sistema Questio della Regione Lombardia, 2 premi alla innovazione da
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