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MOBILITA URBANE EMERGENTI.
VALUTAZIONE CRITICA DELLA MICROMOBILITA DI
BICI E MONOPATTINI TRA INDIVIDUALITA, PUBBLICO
E PRIVATO

La mobilita urbana: un’introduzione. — La mobilita ¢ strettamente collega-
ta alle pit ampie configurazioni sociali e culturali della vita quotidiana
(Cresswell, 20006; Fitt, Curl, 2020; Aria Molinares e altri, 2021; Privitera,
2012). Non ¢ un caso che le mobilita e le citta dimostrino quanto siano
vulnerabili ad eventi improvvisi (Romanillos e altri, 2021; Wang, Pose,
2021; Buck, Nurse, 2021; Hollingsworth, Copeland, Johnson, 2019) a
causa, ad esempio, della loro congestione demografica, di una ridotta ac-
cessibilita. In parallelo, gli studi critici sui trasporti continuano ad inter-
rogarsi su come le politiche, le pratiche e le esperienze di mobilita siano
modellate e contribuiscano a produrre citta diseguali e ingiuste (Buck,
Nurse, 2021; Privitera, 2020).

La mobilita urbana, in particolare, sta attraversando una fase di cre-
scenti cambiamenti grazie alle nuove tecnologie di trasporto (Ciuffini e
altri, 2020, 2022). Di recente, ¢ stata prestata particolare attenzione ai
monopattini elettrici a noleggio, soprattutto in relazione ai problemi di
sicurezza per gli utenti e i pedoni (Fitt, Curl, 2020; Aare, Von Holst,
2003; Blackman, Haworth, 2013; Haworth, 2012; Huang, Wong, 2015;
Hollingsworth, Copeland, Johnson, 2019) e al sistema di biciclette a no-
leggio, messo in discussione per profili di sicurezza, includendo furti e
problemi di equilibrio (Chavez, Cook, 2013; Greene, 2019; Shin, 2020;
Sun, Chen, Jiao, 2018), nonché per i suoi impatti sull’ambiente e sui si-
stemi di trasporto (Campbell, Brakewood, 2017; Fishman, Washington,
Haworth, 2014; Hamilton, Wichman, 2018; Zhang, Mi, 2018; Wang,

* 1l contributo ¢é stato ideato ed elaborato dalle due autrici. Maria Paradiso ha curato
le seguenti sezioni: La mobilita urbana: un'introduzione e le Conclusioni. Clara Di Fazio ha
curato le seguenti sezioni: Le mobilitd emergenti: lo stato dell'arte tra mobilita differengiata e
micromobilita e La bicicletta e il monopattine in sharing.
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Zhou, 2017; Shin, 2020). Lo sviluppo di Internet Mobile, inoltre, ha
permesso la diffusione di vari servizi basati sulla localizzazione e I'uso di
servizi di viaggio su richiesta. Si ¢, pertanto, prodotto un impatto signifi-
cativo sugli spostamenti urbani e, come dato particolarmente innovativo,
in termini di mobilita personale (per il concetto, Kellerman, 2006) — di
cittadini, residenti e turisti - consentendo loro di diventare attoti attivi e
indipendenti nel controllo dell’ambiente e della mobilita. LLa mobilita ur-
bana emergente, nel contesto di trasporto privato veicolare o pedonale e
dell’offerta del trasporto pubblico, comincia a delinearsi come ambiente
tizomatico in cui vi sono soggetti ambientali/mobili, che hanno portato a
una trasformazione delle relazioni socio-spaziali e a reti pit complesse di
attori eterogenei (Tu e altri, 2021; Lin, Spinney, 2021; James e altri, 2019;
Jenesen, Martin, Lochtefeld, 2021; Laa, Leth, 2020). Se il dominio dei
veicoli privati ¢, purtroppo, influenzato da relazioni di potere culturali, di
genere, razziali, ideologiche, materiali, spaziali e politico-economiche
(Davidson, 2021), la proliferazione della micromobilita offrirebbe, ma
questo ¢ da indagare e validare in termini scientifici, un’opzione di tra-
sporto flessibile capace di ridurre congestione, spazi di parcheggio, in-
quinamento non solo dell’aria ma anche acustico, incoraggiando
I'intermodalita e non solo.

11 sistema di mobilita condivisa ¢, infatti, ambizioso. Si propone come
strumento atto a mitigare 1'uso privato dell’auto a favore di una causa
comune e piu grande, volta a ripensare il rapporto con la nostra citta.
L’organizzazione geografica dell’'uso del suolo e delle infrastrutture di
trasporto nelle nostre citta puo promuovere I'equita sociale e studi recen-
ti hanno dimostrato che, i sistemi di trasporto, hanno un effetto sulla
“felicita” (Sultana, Salon, Kuby, 2017).

La mobilita condivisa nelle citta italiane ¢ in continua crescita, infatti,
nel 2021 i viaggi sono stati 35 milioni circa, 61% rispetto a quelli del
2020 e 25% in piu rispetto al 2019. Su questi dati gioca un ruolo decisivo
la forte diffusione del monopattino, segmento che da solo nel 2021 ha
registrato la meta dei noleggi totali in Italia (pari a 17,8 milioni) e piu del
doppio rispetto all’anno precedente; anche la bicicletta ha registrato un
aumento rispetto al 2020, superiore al 56% per il free-floating e al 22% per
lo station-based, rispettivamente con 4,6 e 3,4 milioni di noleggi (Ciuffini e
altri, 2022, p. 4).

Alla luce dei cambiamenti di organizzazione della mobilita urbana, in
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termini di mobilita introdotta dal privato e in termini di condivisione e
mobilita personale, questo lavoro ha P'obiettivo di chiarire i principali fat-
tori geografici che influenzano I'adozione e l'uso delle micromobilita
elettriche, quali le biciclette e monopattini e ne valuta, in prima istanza,
eventuali risultati positivi per I'ambiente e per la societa urbana
all'interno di una modalita di vita swart.

La metodologia della ricerca ha riguardato un lavoro di valutazione
critica della bibliografia e ricerca sul campo, tramite interviste agli opera-
tori, la raccolta di dati primari sui profili utenti che consentono, unita-
mente ad approfondimenti successivi, di valutare i temi della scelta di
mobilita. Le domande hanno riguardato le diverse modalita di trasporto
in sharing in relazione alla geografia del territorio, la tipologia di wser e 1
motivi legati al viaggio, la stagionalita del servizio nonché la sostenibilita
legata al servizio offerto.

Nel contesto smart dell’informazione, la capacita di collezionare e in-
terpretare 1 dati da parte delle imprese ¢, infatti, notevolmente aumenta-
to. Per questo le Autrici hanno condotto round successivi di approfondi-
mento per cogliere ulteriori elementi di conoscenza critica di utilizzatori
‘uset’ e pattern. Altrove le Autrici (in corso di referaggio) hanno condotto
un’indagine volta a elaborare e testare una cornice metodologica di valu-
tazione della sostenibilita delle mobilita urbane emergenti, nella quale so-
no stati approfonditi, invece, elementi e dinamiche dell’offerta alla luce
dell’interazione pubblico-privato.

Le mobilita emergenti: lo stato dell'arte tra mobilita differenziata e micromobilita. —
La mobilita, differenziata o striata, ¢ I'effetto delle frizioni e delle oppor-
tunita legate a gerarchie socio-spaziali (Behrendt, 2018). Behrendt, a que-
sto proposito, sostiene concettualmente che occorra uno spostamento
delle strategie e delle politiche urbane di mobilita verso un uso piu attivo
e sostenibile, nonché verso modalita di mobilita elettrica meno costose
delle auto elettriche.

Nel caso delle mobilita emergenti, Bahrami e Rigal (2021) chiariscono
che un aspetto impegnativo per l'integrazione dei veicoli intermedi negli
schemi di mobilita urbana, derivi dalla loro varieta in termini di caratteri-
stiche fisiche, requisiti di spazio, velocita e modalita di interazione. I vei-
coli di piccole dimensioni, come i monopattini e gli hoverboard, possono
essere interpretati come pedoni “aumentati”’. I microveicoli sono spesso
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piu agili sia del camminare che del guidare; infatti, hanno una maggiore
capacita di mediare tra spazi e velocita diverse e si adattano meglio al
contesto in quanto sono piu flessibili delle automobili. Le micromobilita
sono definite come veicoli collocati tra il pedone e 'automobile e sembra
interessante, in primo luogo, esplorare le differenze di genere nei com-
portamenti, nelle barriere, nelle preoccupazioni legate agli usi della bici-
cletta (Ravensbergen, Buliung, Laliberté, 2019). I monopattini, ad esem-
pio, rappresentano oggi un’opportunita per trasformare la mobilita urba-
na in un nuovo sistema verso linclusivita, la diversita e la sostenibilita,
come sostengono gli operatori e le amministrazioni delle citta. Cio va
ovviamente valutato criticamente in termini scientifici.

La maggior parte della letteratura accademica sinora si ¢ concentrata
sulla bicicletta come sistema di mobilita e sulla comprensione piu diversi-
ficata della mobilita elettrica (Van der Meulen, Mukhtar-Landgren, 2021;
Shin, 2020; Behrendt, 2018; Rérat, 2021; Buck, Nurse, 2021; Rose, 2012;
Melia, Bartle, 2021; Cooper e altri, 2019; Weiss e altri, 2015), che sta riar-
ticolando il paesaggio urbano e spostando le categorie della pianificazio-
ne dei trasporti (Bahrami, Rigal, 2021). Tra le micromobilita, infatti, solo
la bicicletta ¢ emersa come mezzo di trasporto di successo (Privitera,
2012; Van der Meulen, Mukhtar-Landgren, 2021; Shin, 2020). Bourne e
altri (2020) sostengono che I'impatto delle biciclette elettriche sia mag-
giore nelle citta dove l'utilizzo dell’automobile ¢ predominante. La mag-
gior parte degli articoli pubblicati dai Paesi occidentali riportano di pro-
blemi a piccola scala, sondaggi a piccola scala, ricerche qualitative o ri-
flessioni sul ruolo delle biciclette elettriche nelle politiche dei trasporti.
Questa tipologia di trasporto raramente viene identificata come una cate-
goria separata (Melia, Bartle, 2021). La bicicletta ¢ stata, di fatto, integrata
negli schemi di trasporto urbano e considerata come una delle quattro
categorie del trasporto urbano: trasporto pubblico, auto, bicicletta e pe-
doni (Eales, Thomas, 2021). Per Rérat (2021), I'uso della bicicletta elettri-
ca (in termini di profilo del ciclista e caratteristiche del viaggio) ¢ visto
come il risultato dell'incontro tra il potenziale ciclistico individuale (ac-
cesso, competenze e appropriazione legate alla bicicletta) e il potenziale
di accoglienza, o capacita ciclistica, dei territori (struttura spaziale, infra-
strutture, norme e regole).

Waitt e altri (2021), in particolare, intendono la giustizia (nei termini
della spatial justice anglo-americana in letteratura) della mobilita spaziale in
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riferimento alle sensazioni corporee della bicicletta, qui percepite come
ritmi di pedalata e associate al concetto di “amore” e, la letteratura ag-
giunge, nella cornice della sostenibilita, un’accezione che si potrebbe de-
tinire di buman accessibility legata all’autonomia individuale che oltrepassa
barriere fisiche e di offerta di trasporto e di geografia emozionale.

La ricerca sul ciclismo, come forma di mobilita, potrebbe essere raf-
forzata da alcune teorie femministe come la performativita,
I'intersezionalita per avanzare una comprensione piu sfumata di come il
genere e altri assi identitari, siano intrecciati con il ciclismo (Ravensber-
gen, Buliung, Laliberté, 2019). 1l potenziale della ricerca sui trasporti, tut-
tavia, per affrontare la relazione dinamica tra genere, mobilita e luogo,
deve ancora essere pienamente realizzato.

I primi studi di geografia dei trasporti sul tema chiariscono la varieta
di scelta del mezzo di trasporto smart attraverso fattori tangibili, quali il
costo e il tempo del viaggio, le caratteristiche del viaggiatore, come eta,
sesso, reddito e grandezza delle abitazioni (Lisco, 1968; Oort, 1969;
Quarmby, 1967; Williams, 1978; Bretones, Marquet, 2022). Recentemen-
te, a questi studi empirici, sono stati aggiunti nuovi fattori che contribui-
scono alla scelta quali i fattori socio-fisiologici, come le abitudini e lo sta-
tus sociale che giocano un ruolo chiave nel comprendere le scelte legate
al viaggio (Van Acker, Van Wee, Witlox, 2010; De Witte e altri, 2013; So-
ria-Lara, Miralles-Guasch, Marquet, 2017; Bretones, Marquet, 2022) ma
che hanno sempre costituito un fattore di analisi geografica a partire dalle
ricerche pioniere di Higerstrand (1975).

Molti studi hanno esplorato I'uso della bicicletta elettrica conferman-
do la distinzione tra uso ricreativo per i piu anziani rispetto a quello piu
funzionale della classe piu giovane (Haustein, Moller, 2016; Ling e altri,
2017; Wolt, Seebauer, 2014; Melia, Bartle, 2021). Ling e altri (2017) han-
no riscontrato come 1 piu giovani fossero interessati ad una velocita
maggiore contrariamente ai piu anziani, piu interessati ad assistenza per
andare su strade collinose e stare al passo con gli altri ciclisti. Fyhri e
Fearnley (2015) trovano che lofferta di biciclette elettriche in sharing pot-
ti ad un incremento nei viaggi e distanze percorse dalle donne (che ini-
zialmente pedalavano meno degli uomini). Riggs e Shwartz (2018) so-
stengono che le donne siano state piu promettenti rispetto agli uomini
nell’utilizzare biciclette cargo, molte delle quali, ovviamente con pedalata
assistita. Tra i fattori che hanno incoraggiato le donne ritroviamo le con-
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dizioni legate al traffico e le infrastrutture. Questa tendenza ¢ stata ri-
scontrata anche nell’'uso delle biciclette tradizionali (Beecham, Wood,
2014). Melia e Bartle (2021) hanno confrontato i profili degli utenti di bi-
ciclette elettriche di sesso maschile e femminile e le differenze nel loro
utilizzo. In generale, i vincoli fisici e di salute sono stati motivi comuni
per passare alle biciclette elettriche, in particolare per i percorsi collinari.
Le donne sono state piu propense a utilizzare le biciclette elettriche per
trasportare merci o bambini che a scopi ricreativi mentre gli uomini ad
utilizzarli per “commissioni personali”. Anche Van Cauwenberg e altri
(2019) hanno riscontrato livelli simili di uso ricreativo tra gli utenti anzia-
ni di biciclette elettriche e, mentre gli uomini erano piu propensi a peda-
lare da soli, le donne a farlo in gruppo.

La bicicletta e il monopattino in sharing. — La diffusione dei sistemi di sha-
ring genera un incremento di crescita di intermodalita tra sistemi di tra-
sporto e il monopattino, nonostante non sia stato integrato nei nuovi
schemi di trasporto urbano e presenti alcune differenze tecniche, ¢ simile
alla bicicletta in termini di velocita e distanze percorse.

La bicicletta, che sia elettrica o meno, costringe fare molto movimen-
to negli spostamenti mentre il monopattino permette di ridutlo al mini-
mo. La svolta reale dei monopattini nelle aree urbane si ¢ verificata grazie
alla diffusione, anche sul territorio italiano, della modalita condivisa (in-
sieme a quello delle biciclette elettriche) che ha supportato, quindi, il pro-
liferare di questa nuova micromobilita.

I1 Decreto del Ministero delle Infrastrutture e della Mobilita Sostenibi-
li del 18 agosto 2022 oggi fornisce la definizione e le caratteristiche dei
monopattini e chiarisce che, essendo un mezzo di trasporto a propulsio-
ne prevalentemente elettrica e con caratteristiche diverse dai velocipedi,
necessitano di una specifica disciplina per essere a norma di legge.

In questo studio lo stato dell’arte propone un’interpretazione del fe-
nomeno dello sharing sia in relazione alla definizione dei possibili profili
di richiesta, che all’utilizzo dei monopattini e delle biciclette.

Per Panalisi del fenomeno delle mobilita emergenti abbiamo intervi-
stato due aziende leader nello sharing: BIT Mobility e Reby. La ricerca sul
campo ¢ stata elaborata attraverso un’intervista semi-strutturata per
comprendere le dimensioni del fenomeno. L’intervista ¢ stata inviata agli
amministratori delegati per poi procedere all’intervista vera e propria per
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approfondire e valutare lo stato, motivazioni, organizzazioni e tendenza.
Gli amministratori delegati hanno a loro volta, delegato dei rappresentan-
ti aziendali per seguire le nostre ricerche. I rappresentanti hanno parteci-
pato all’intervista in modalita remota al fine di affrontare un dibattito sul
ruolo delle mobilita emergenti. Le due societa di sharing hanno accettato
di partecipare alla nostra ricerca nel mese di aprile 2022 per essere suc-
cessivamente intervistate nel mese di giugno.

BIT Mobility ¢ un’azienda di mobilita elettrica con sede a Verona e,
rispetto ad altri operatori in Italia, possiede sia flotte di biciclette che di
scooter e monopattini.

Le interviste permettono di osservare che il monopattino ¢ simile alla
bicicletta in termini di velocita e distanze percorse anche se il monopatti-
no permette di ridurre al minimo il movimento negli spostamenti e que-
sta versatilita, per 1 clienti business, ¢ un grande vantaggio. Per BIT Mobi-
lity, il prezzo rappresenta un fattore di influenza che va messo in relazio-
ne con altre wvariabili come il tipo di veicolo, la funzionalita
dell’applicazione del servizio e incentivi a scaricare nuove app.

Considerando il profilo degli utenti in Italia, le Autrici hanno appura-
to che I'eta del 60% degli user della mobilita sostenibile ¢ compresa tra i
20 e 1 35 anni, mentre il 40% ha piu di 53 anni. In termini di categorizza-
zione degli utenti, circa il 70% sono di sesso maschile, per lo pit con un
reddito elevato. Altro criterio da considerare nell'identificazione
dell’'utente medio ¢ il motivo del noleggio. In questo caso, BIT Mobility
registra tre principali categorie: turisti, lavoratori (uomini d’affari) e stu-
denti. Il comportamento degli utenti si riflette anche nel tipo di abbona-
mento scelto.

Nel periodo luglio-settembre 2020, BIT Mobility ha registrato piu di
un milione di noleggi; Bari, Milano e Lecce sono le citta con il maggior
numero di utenti registrati. In questo caso, pero, occorre prestare parti-
colare attenzione alla differenza tra utenti registrati e utenti effettivi del
servizio. Milano conta 23.000 utenti registrati e Lecce 18.000. Questa si-
tuazione porterebbe a pensare che i noleggi medi giornalieri siano piu alti
nella prima citta. In realta, la media giornaliera dei noleggi differisce di
sole 50 unita; una situazione simile riguarda Torino con 8.000 utenti regi-
strati ¢ una media giornaliera di 200 noleggi e Venezia con 6.000 utenti
registrati e una media giornaliera di 500 noleggi (tab. 1). A febbraio 2020,
BIT Mobility ha iniziato con circa 350 monopattini a Milano - anche se
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la previsione iniziale era di 750 monopattini - e oggi ne conta 750. At-
tualmente, BIT Mobility possiede una flotta di 8.000 monopattini ed ¢
presente in 30 citta italiane.

Tab. 1 — Presenzga di monopattini in alcune citta italiane nel 2020

CITTA NUMERO MEZZI | REGISTRATI M(l?:)()lg}l;l A?_.%EI?IG I
Bari 500 23.000 1.800
Milano 750 23.000 850
Lecce 250 18.000 900
Verona 300 11.000 720
Bergamo 300 8.500 600
La Spezia 300 8.000 550
Torino 500 8.000 200

Fonte: nostra elaborazione su dati BIT Mobility, 2020

Sul territorio nazionale, BIT Mobility ¢ gia presente nelle citta di Mi-
lano, Verona, Bari, Mestre, Bergamo, Busto Arsizio, Taranto, Firenze,
Pulsano, Padova, Francavilla al Mare, Ragusa, Martina Franca, La Spezia,
Lecce, Parma, Piacenza, Pisa, Palermo, Prato, Trento, Piombino, Nova-
ra, Brindisi.

Reby ¢ un’azienda spagnola che produce e distribuisce monopattini
elettrici ed ¢ gia presente in diverse citta italiane dal 2020 con la citta pio-
niera di Lecce. L’analisi di mercato di Reby, nelle varie citta italiane in cui
opera, ha dimostrato che il mezzo sostenibile piu utilizzato ¢ il monopat-
tino, che ha registrato circa 970.000 viaggi dall’inizio del servizio, contro i
38.753 con i monopattini e 1 5.708 con le biciclette. Considerando il pro-
filo degli utenti, 'eta ¢ compresa tra i 20 e 1 40 anni in Italia, con una
prevalenza di utenti di 27 anni, mentre negli altri Paesi ¢ compresa tra i
20 e 1 35 anni con una prevalenza di 21 anni. Per quanto riguarda lo sce-
nario italiano sull’utilizzo dei monopattini elettrici, notiamo che i mag-
giori fruitori sono gli uomini, con 9.321 utenti registrati, rispetto alle
donne, con 3.287. L’eta media degli utenti ¢ di 29 anni. Reby non ha ri-
scontrato differenze di genere nell’'uso della bicicletta rispetto a quella del
monopattino. II monopattino viene utilizzato soprattutto in estate e in
primavera e non sono state riscontrate differenze nell’'uso dei monopat-
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tini in base all’eta, al lavoro, al divertimento o ai piccoli spostamenti in-
termodali.

Reby Italia ha la sua sede legale a Milano, mentre la sede centrale ¢ a
Barcellona, in Spagna. Reby Italia ha una sede secondaria a Bergamo,
mentre gli uffici operativi sono presenti nelle tre citta di Firenze, Lecce e
San Sebastiano, in provincia di Napoli.

Nelle tabelle 2 e 3 sono riassunte le principali caratteristiche delle mi-
cromobilita condivise urbane emergenti. I benefici privati, quali soprat-
tutto la salute personale e la riscoperta dei luoghi, consentono ai cittadini,
residenti e turisti, di diventare attori nel controllo sia dell’ambiente che
della mobilita. e donne preferiscono utilizzare la bicicletta perché “fun-
zionale” al trasporto di beni rispetto agli uomini che preferiscono il mo-
nopattino per brevi spostamenti legati al raggiungimento del luogo di la-
voro.

Si ¢ ritenuto opportuno fare un’osservazione, legata prettamente alle
caratteristiche climatiche dell’Italia e, in particolare, di ogni regione.
Lutilizzo det monopattini elettrici viene apprezzato in condizioni clima-
tiche miti e questo perché, come per la bicicletta, 'utente ¢ completa-
mente esposto al freddo, alla pioggia, al vento e a tutte le condizioni at-
mosferiche. L’Italia meridionale, avendo un clima piu mite e meno pio-
voso, presenta condizioni climatiche ideali per un utilizzo costante del
monopattino. Nel centro e nel sud Italia, quindi, il noleggio dei mono-
pattini elettrici ¢ maggiore rispetto al nord. Le condizioni climatiche loca-
li incidono in maniera rilevante sull’utilizzo della micromobilita.

L’uso della micromobilita apporta numerosi benefici alla sostenibilita
urbana e al benessere degli individui.

Tab. 2 — Vantaggi collettivi e privati della micromobilita condivisa

Benefici collettivi Benefici privati

Trasporto pubblico a basse emissioni Salute personale

Riduzione della congestione del traffico e

. . . Riscoperta dei luoghi
dell'inquinamento acustico P e

Minore dipendenza da combustibili fossili Rinunciare a un mezzo privato

Fonte: elaborazione delle autrici su letteratura
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Tab. 3 — Riepilogo differenze e profili nell'uso delle biciclette e monopattini

MONOPATTINI BICICLETTE
SI prevalente bici per
uset DONNE e UOMINI donne
eta 14-20 X
eta 20-35 X X
eta 35-55 X
reddito elevato
Utenza business 35-55 X
condizioni climatiche
nord/centro/sud Italia (il clima riduce
uso in Nord Italia) SI SI

Fonte: nostra elaborazione su dati richiesti a Bit Mobility e Reby
Si= esiste differenza No= non esiste differenza
11 valore qualitativo viene apposto nella modalita di utilizzo prevalente

Conclusioni. — 1’adozione e I'uso delle micromobilita elettriche ¢ in-
fluenzata da numerosi fattori geografici e, in base alle risultanze e valuta-
zioni delle Autrici, la micromobilita condivisa mostra un effettivo poten-
ziale per riconsiderare la liberta di mobilita come un bene collettivo,
creando una transizione piu equa della mobilita e affrontando, in modo
collaborativo, le sfide della mobilita sostenibile, almeno per cospicue fa-
sce di popolazione.

Il monopattino, nonostante non sia integrato negli schemi di trasporti
urbano - a differenza del trasporto pubblico, automobile, bicicletta e pe-
doni - resta il mezzo di trasporto sempre piu utilizzato rispetto ad altri
metodi in sharing.

I concetto di smartness, nel settore dei trasporti, ha posto la mobilita
intelligente al centro del discorso e della pratica delle citta, dove la “mo-
bilita intelligente” ¢ ampiamente vista come un modo di connettersi alle
citta che ¢ conveniente, efficace, attraente e soprattutto sostenibile. La
sharing mobility, indubbiamente, emerge come una possibile soluzione ad
alcuni dei problemi che le citta si trovano ad affrontare - a differenza di
cio che avveniva nel passato - di significativi investimenti in infrastruttu-
re e logistica di trasporto da parte pubblica ed ¢ pronta a trarre vantaggio
dai sistemi di trasporto e dalle normative emergenti. Si tratta, alla luce
dell’attuale contesto urbano pubblico del trasporto, di evoluzione, piu
che di alternativa, al paradigma dominante del trasporto pubblico e pri-
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vato veicolare, nel senso di sostituzione e complementarita che accentua,
inoltre, le possibilita di intermodalita, spesso deboli, nelle nostre citta. Si
pensi che, nelle citta medie e piccole, il trasporto pubblico ¢ spesso quasi
inesistente o fortemente carente in termini di copertura spaziale e di ora-
rio. I’innovazione di offerta e di azione ¢ stata resa possibile grazie allo
sviluppo dell’'ICT e dell'IT per lo sviluppo di gpp e di sistemi di georefe-
renziazione in tempo reale.

La micromobilita ¢ stata messa in discussione per i profili di sicurezza,
includendo anche furti e problemi di equilibrio, nonché per i suoi impatti
sullambiente e sui sistemi di trasporto. Risulta necessario ripensare al
tessuto infrastrutturale e ad una riconfigurazione urbanistica che possa
dare a ciascun veicolo 1 propri spazi, rispettando la presenza dei pedoni.

L’efficacia delle politiche urbane ¢ strettamente collegata alla capacita di
valorizzare il territorio puntando su migliori condizioni di vivibilita e sulla
soddisfazione dei bisogni det cittadini (Carta, 2003). Cercare di rendere so-
stenibile la mobilita urbana richiede un forte impegno sul piano
dellinnovazione nonché dei metodi contenuti nelle politiche urbane. Studi
critici sul trasporti continuano ad interrogarsi su come le politiche e le pra-
tiche di mobilita contribuiscano a produrre citta diseguali ed ingiuste.

Si tratta di una modalita di trasporto sostenuta dalle giovani generazioni
che mostrano abitudini di viaggio diverse da quelle delle generazioni piu
anziane, come si ¢ evidenziato, a partire dai dati della ricerca sul campo.

Le ricerche hanno dimostrato che 1 viaggi, sia in monopattino che in
bicicletta elettrica, seguono un andamento giornaliero simile, ma i viaggi
legati al monopattino sono significativamente piu brevi (Schwinger e al-
tri, 2022). Per quanto riguarda la distribuzione settimanale degli sposta-
menti, abbiamo determinato che gli spostamenti dei monopattini sono
piu frequenti durante la settimana e meno durante i fine settimana.
Ianalisi spaziale ha evidenziato che I'uso dei monopattini, come incenti-
vo all’utilizzo, ¢ maggiore in regioni specifiche, come il Sud Italia, dove le
condizioni meteorologiche sono migliori rispetto al Nord Italia.

Lavvento dei monopattini elettrici sulle strade italiane a partire dal lu-
glio del 2019 ha rappresentato una grande novita nel campo della mobili-
ta urbana. Allo stesso tempo, l'introduzione di questi nuovi veicoli non
ha cessato di creare continue polemiche e contrapposizioni nell’opinione
pubblica, tra 1 decisori politici e nelle diverse articolazioni
dell’amministrazione.
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I monopattini trasformano la mobilita urbana in un nuovo sistema
che punta allinclusivita e alla sostenibilita. Valutando I'impatto
sul’ambiente circostante e la capacita di convivere con altre modalita di
trasporto, rappresentano un nuovo sistema di mobilita, intelligente, gra-
tuito e divertente per molte fasce di utenti e non soli i giovani.
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Emerging urban mobility.  Critical evaluation of micromobility, e-bikes and e-
scooters, between individnality, public and private. — In recent years, shared mo-
bility has grown in many cities around the world. The term micromobili-
ty was coined to refer to low-speed shared vehicles like bicycles and
scooter (moped and kick-style) that have recently drawn more attention.
It offers a flexible transport option capable of avoiding road congestion
encouraging intermodality. This paper aims to identify the main factors
that individuals affect to adopt electric e-micromobility. Following sys-
tematic literature, we observed the reported influence of several func-
tional and non-functional factors over the decision on whether to use an
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e-micromobility mode of transport in Italian cities. Cities have to provide
better conditions for walking, cycling and emerging micromobilities and
thereby at the same time contribute to a more sustainable and equitable
urban transport system.
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