Mobility, Accessibility, Infrastructures

Mobobilita, Accessibilita, Infrastrutture -

The Lagonegro-Rotonda Cycle Path,

a Community-Based Management Model:

ECO-CICLE Perspectives

INFRASTRUTTURE CICLABILI E
LA CICLOVIA LAGONEGRO-ROTONDA,
UN MODELLO DI GESTIONE BASATO
SULLA COMUNITA: PROSPETTIVE ECO-CICLE*

Giovanni Fortunato, Francesco Scorza, Beniamino Murgante, Priscilla Sofia Dastoli

LISUT - Laboratorio di Ingegneria dei Sistemi Urbani e Térriforiali, Scuola di Ingegneria, Universita della Basilicata,

Viale dellAteneo Lucano, 10, 85100 - Potenza, Italia

giovanni.fortunato88@libero.it; francesco.scorza@unibas.it; beniamino.murgante@unibas.it; priscillasofia.dastoli@unibas.it

Abstract

Cycle-tourism is a strategic way to promote the inland areas’ economic revival in a sustainable way. Both the improvement of regional
operational programmes and concrete actions to raise user awareness are central to supporting local service chains for cycling tourism.
In the framework of the ECO-CICLE project, aimed at strengthening the European cycle tourism network in natural areas, the University
of Basilicata and the Basilicata Region planned to improve the cycle tourism sector in Basilicata (Italy) with the aim of making the
bicycle the most adopted transport mode to access natural heritage. In Basilicata, the ‘Lagonegro-Rotonda’ cycle path was built as part
of the Basilicata Region’s Development Pact. This cycling project implementation involved eight municipalities, with the Nemoli mu -
nicipality and FAL Ferrovie Appulo Lucane s.rl. as lead partners. This work identifies the main methodological references to be consi-
dered in the project implementation. It contributes to provide effective integrated development strategies to improve active mobility on

an urban and territorial scale.
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1. Introduzione

L’attenzione alle infrastrutture ciclabili come mezzo per
promuovere e garantire I'accessibilita alle risorse natu-
rali € particolarmente rilevante per quelle regioni euro-
pee caratterizzate da insediamenti a bassa densita e alti
valori ambientali e paesaggistici.

La bassa densita rappresenta una debolezza strutturale
allo sviluppo territoriale, ed e rappresentativa del pro-
gressivo abbandono dei centri minori e, di conseguenza,
delle infrastrutture di trasporto. E il caso delle ferrovie
minori abbandonate, le quali non si possono considerare
sostenibili con le modalita di trasporto tradizionali, ma

*Il documento nella sua interezza e frutto del lavoro congiunto dei tre autori.

potrebbero diventare la struttura per modelli alternativi
di accessibilita territoriale, basati sulla mobilita attiva e
in particolare sulla bicicletta.

Queste preoccupazioni locali si rafforzano nel quadro
delle strategie globali di riduzione dellinquinamento nel
settore dei trasporti. La mobilita urbana € la principale
fonte diinquinamento nel settore dei trasporti e produce
il 25% delle emissioni europee di gas serra [1].

Per affrontare questo scenario negativo, alcune strate-
gie dell’Unione europea [2 - 7] mostrano che la creazione
di citta e comunita sostenibili € una priorita sia a livello
nazionale, che internazionale. Infatti, '’Agenda 2030 per
lo sviluppo sostenibile delle Nazioni Unite (ONU] ha stabi-
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lito gli obiettivi da raggiungere, tra cui I'obiettivo di svi-
luppo sostenibile (SDG) 11.2: “entro il 2030, fornire I'ac-

cesso a sistemi di trasporto sicuri, economici, accessibili e
sostenibili per tutti, migliorando la sicurezza stradale, in par-
ticolare espandendo il trasporto pubblico, con particolare at-
tenzione alle esigenze di chi si trova in situazioni vulnerabili,
donne, bambini, persone con disabilita e anziani”[8]. Inoltre,

secondo la Nuova Agenda Urbana, e necessario integrare ‘i
piani di trasporto e mobilita nei piani generali urbani e terri-
toriali e promuovere un‘ampia gamma di opzioni di trasporto
e mobilita, in particolare sostenendo: (a] un aumento signi-
ficativo di infrastrutture accessibili, sicure, efficienti, abbor-
dabili e sostenibili per il trasporto pubblico, cosi come opzioni
non motorizzate come camminare e andare in bicicletta,
dando loro la priorita rispetto al trasporto privato motoriz-
zato;... (c] una migliore e coordinata pianificazione dei tra-
sporti e delluso del territorio, che porterebbe a una
riduzione delle esigenze di viaggio e di trasporto, migliorando
la connettivita tra aree urbane, periurbane e rurali” [3].

La bicicletta & una modalita di trasporto che permette
“di ridurre la congestione e 'inquinamento, migliorando
I'efficienza, la connettivita, I'accessibilita, la salute e la
qualita della vita”. La promozione della bicicletta & una
delle strategie per affrontare il cambiamento climatico
“compreso il contenimento dellaumento della tempera-
tura media globale a ben meno di 2 gradi Celsius sopra
i livelli preindustriali e il proseguimento degli sforzi per li-
mitare I'aumento della temperatura a 1,5 gradi Celsius
sopra i livelli preindustriali” [9].

Il contributo della “mobilita urbana intelligente” e rilevante
nel creare citta che siano sostenibili da un punto di vista
ambientale, sociale ed economico. La mobilita intelligente
“potrebbe anche essere vista come un insieme di azioni
coordinate volte a migliorare I'efficienza, I'efficacia e la
sostenibilita ambientale delle citta” [10]. Inoltre, Pinna et
al. [11] affermano che “la mobilita non pud essere con-
siderata intelligente se non & sostenibile, la differenza piu
sostanziale tra mobilita sostenibile e mobilita intelligente
e che la mobilita intelligente e un sistema integrato com-
posto da diversi progetti e azioni tutti finalizzati alla so-
stenibilita”. Secondo Lyons G. [12], la mobilita urbana
intelligente e definita come segue: “la connettivita nelle
citta che e accessibile, efficace, attraente e sostenibile”.
Lo sviluppo della maobilita attiva (in bicicletta e a piedi] &
quindi una delle condizioni per definire una “citta intelli-
gente”. Infatti, la ‘smart city puo essere definita tale
“quando gli investimenti in capitale umano e sociale e in
infrastrutture di comunicazione tradizionali [trasporti] e
moderne (ICT) alimentano una crescita economica so-
stenibile e un’alta qualita della vita, con una gestione ocu-
lata delle risorse naturali, attraverso una governance
partecipativa” [13].

In questo contesto, & necessario un nuovo approccio alla
mobilita rispetto al passato. Secondo I'approccio tradi-
zionale, le prestazioni del sistema di trasporto sono state
valutate considerando la velocita, la convenienza e I'ac-
cessibilita del viaggio in automabile. Invece, I'"approccio
alla mobilita sostenibile” si basa su un “sistema di valuta-

Mobilita, Accessibilita, Infrastrutture

zione multimodale che considera una serie di modalita,
obiettivi, impatti e opzioni di miglioramento” [14].

In quest'ottica si e sviluppato ECO-CICLE: un progetto In-
terreg Europeo che persegue I'obiettivo principale di raf-
forzare una rete europea per la promozione del
cicloturismo nelle aree naturali.

2. Buone pratiche europee

Per incoraggiare lo sviluppo di una mobilita attiva e so-
stenibile, “la fornitura di reti ben progettate di strade sicure,

accessibili, verdi e di qualita e di altri spazi pubblici che siano
accessibili a tutti... considerando la scala umana” e neces-
saria; cosi come limplementazione di strategie e misure di
pianificazione urbana che permettano di portare “le persone
negli spazi pubblici e di promuovere la camminabilita e la ci-
clabilita con l'obiettivo di migliorare la salute e il benessere”

[9]. La citta di Berlino € un interessante esempio euro-
peo di struttura urbana policentrica [15, 16]. | modelli
urbani compatti determinano una riduzione degli sposta-
menti alla scala urbana, aumentando la propensione a
muoversi in modo sostenibile. Le variabili dell’'ambiente
costruito hanno un’influenza rilevante sulle scelte di spo-
stamento urbano delle persone e rendono piu attraenti
gli spostamenti a piedi e in bicicletta.

La presenza di servizi pubblici [17], quali patenziali attrat-
tori di movimento alla scala del quartiere, influenza signi-
ficativamente l'uso della bicicletta nel pendolarismo
guatidiano. Diverse citta europee hanno adottato strate-
gie volte a promuovere la mobilita attiva sostenibile a sca-
pito dell’'uso dei veicoli motorizzati: I'aumento delle 30
Zone a Parigi (alla fine del 2017, il 45% delle strade pa-
rigine aveva un limite di velocita di 30 km/h [18]), il mo-
dello Superblock di Barcellona [19] e la citta di Bilbao, il
cui Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) 201 5-
2030 prevede che I'87% delle strade urbane abbia un
limite di velocita di 30km,/h [20].

Le misure che caratterizzano questi esempi sono volte
a ridurre sia la necessita di viaggiare, sia le distanze di
viaggio per raggiungere le destinazioni (anche attraverso
I'implementazione di misure di politica del territorio] e a
favorire il trasferimento modale. Inoltre, la necessita di
aumentare |'efficienza del sistema di trasporto pubblico
e importante per sviluppare un approccio multimodale
alla mobilita. “La pianificazione urbana e territoriale inte-

grata, comprese le estensioni urbane pianificate basate sui
principi delluso equo, efficiente e sostenibile della terra e
delle risorse naturali, la compattezza, il policentrismo, la
densita e la connettivita appropriate e I'uso multiplo dello
spazio, cosi come gli usi sociali ed economici misti nelle aree
edificate”, dovrebbe essere promossa “al fine di ... ridurre

le sfide e le esigenze di mabilita e i costi di fornitura dei
servizi pro capite e sfruttare la densita e le economie di
scala e di agglomerazione, come appropriata” [39].

Nonostante gli esempi citati sopra, I'uso della bicicletta
non e uniforme in tutta Europa. Secondo una ricerca, il
44% degli spostamenti quotidiani di lunghezza compresa
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tra 1 e 2,5 km viene effettuato in bicicletta in Olanda
[21]. Invece, nei paesi europei, circa il 30% degli sposta-
menti urbani in auto copre distanze inferiori ai 3 Km [22
- 24]. L'uso dell’'auto privata per gli spostamenti urbani
piu brevi & una delle principali cause di emissioni inqui-
nanti. In particolare, nel 2016, le emissioni di gas da tra-
sporto su strada italiane sono state il 93,5% del settore
dei trasporti e circa il 22,8% del totale delle emissioni di
gas serra nazionali [25]. Nonostante I'attuale scenario
negativo, la bicicletta contribuisce a rendere le citta “low
carbon”. Infatti, il Low-Carbon City Development Program
(LCCDP) pubblicato dalla Banca Mondiale sottolinea che
la promozione della bicicletta € una strategia a bassa
emissione di carbonio per affrontare il cambiamento cli-
matico [26]. “Infrastrutture pedonali e ciclabili sicure, suf-
ficienti e adeguate” rappresentano uno dei fattori che
hanno il maggior impatto sulla propensione degli utenti
a muoversi attivamente e in modo sostenibile. Infatti, in
base a diversi studi [27 - 31], la creazione di un’infra-
struttura ciclabile determina sia un aumento dell’'uso
della bicicletta negli spostamenti gquaotidiani, che una ri-
duzione della probabilita di incidenti per tutti gli utenti
della strada.

3. L'impegno regionale per lo sviluppo del ciclismo

Per promuovere I'uso della bicicletta nella regione Basi-
licata, I'Universita della Basilicata (partner del progetto]
e la Regione Basilicata (autorita di gestione) hanno par-
tecipato al progetto ECO-CICLE, finanziato da INTERREG
Europa per 1.332.795,00 €.

Questo progetto si basa sulla consapevolezza che la bi-
cicletta puo diventare il miglior mezzo di trasporto per
accedere al patrimaonio naturale g, allo stesso tempo, fa-
vorire il rilancio economico di aree remote attraverso
una modalita di turismo sostenibile. Per sviluppare il ci-
cloturismo nel contesto del patrimonio naturale, il pro-
getto ECO-CICLE mira a migliorare i programmi operativi
e le politiche di sviluppo regionale per allocare i fondi
strutturali nelle infrastrutture di mobilita sostenibile e il
sostegno ai fornitori di servizi di cicloturismo. ECO-CICLE
utilizza lo strumento del partenariato transfrontaliero e
I'esperienza del partner consultivo ECF. Il partenariato
coinvolge cinque paesi: Spagna, Polonia, Germania, Slo-
venia, Italia. Nella parte sud-ovest della regione Basilicata
e stata realizzata la “Ciclovia Lagonegro-Rotonda”, pro-
mossa come intervento strategico dal Patto di Sviluppo
della Regione Basilicata - DGR 517 del 17 maggio 2016.
La realizzazione di questo progetto ciclabile ha coinvolto
8 Comuni, di cui ’Amministrazione Comunale capofila &
stata il Comune di Nemaoli, e la FAL - Ferrovie Appulo Lu-
cane s.r.l, concessionaria delle tratte ferroviarie di-
smesse. La realizzazione della pista ciclabile (36 km di
lunghezza) & consistita nella riconversione del tratto di

una linea ferroviaria dismessa che ha richiesto un costo
complessivo di 3 milioni di euro, finanziato dal FSC 2014-
2020. L'Universita della Basilicata [LISUT) e la Regione
Basilicata hanno contribuito alla definizione di un modello
di gestione innovativo per il progetto della ciclovia “Lago-
negro-Rotonda”, basato sulla partecipazione degli attori
istituzionali e dei principali gruppi di stakeholder tra cui
le comunita locali, il processo di valorizzazione turistica
dell’area territoriale, le azioni di promozione territoriale
e il labeling coordinato. L'elaborazione di un piano d'azione
e prevista dal progetto come mezzo per definire azioni
concrete di promozione del settore ciclistico.

4. Osservazioni finali e prospettive

Lo sviluppo della mabilita ciclistica comprende azioni volte
a sensibilizzare 'opinione pubblica sui vantaggi derivanti
dal cambio modale a favore della mobilita attiva sosteni-
bile, al fine di raggiungere la sostenibilita sociale [32 -
34]. Per promuovere la ciclabilita diffusa, & necessario
dimensionare gli standard di pianificazione sia alla scala
urbana, che territoriale a favore della modalita di tra-
sporto in bicicletta e pianificare le infrastrutture ciclabili
[35, 3B]. Le infrastrutture, i servizi e la frequentazione
dei luoghi che caratterizzano la bicicletta sono cresciute
nell'ultimo decennio. La bicicletta non € solo un elemento
di guida della mabilita sostenibile, in particolare per I'am-
biente urbano, ma anche un fattore che puo incoraggiare
la realizzazione di attivita turistiche sostenibili nelle aree
naturali protette. La bicicletta € una modalita di trasporto
rispettosa del clima e la sua promozione rappresenta
una priorita strategica poiché ha il potenziale per at-
trarre un turismo dal valore aggiunto in molti territori eu-
ropei. Attualmente, il cicloturismo puo anche beneficiare
dello sviluppo della mabilita urbana basata sull'uso della
bicicletta. Inoltre, il cicloturismo puo essere considerato
un’opportunita per un territorio in termini di gestione ter-
ritoriale e di pianificazione dell'uso del suolo: crea servizi
€ occupazione in aree remate, caratterizzate da alti tassi
di disoccupazione e popolazione anziana.

Poiché molti territori europei sono caratterizzati dalla
presenza di patrimoni naturali e aree archeologiche [37],
il cicloturismo potrebbe migliorarne 'uso sostenibile. In-
fatti, 'uso della bicicletta &€ compatibile con la conserva-
zione della biodiversita e degli ecosistemi. Il cicloturismo
ha effetti positivi sul turismo sostenibile, sulla mobilita e
sul benessere pubblico. Viaggiare in bicicletta porta
nuove opportunita di lavoro nelle zone rurali, garantendo
cosi il suo contributo allo sviluppo locale.

Un esempio rilevante di prodotto turistico europeo so-
stenibile & “Eurovelo”, la rete ciclabile europea composta
da quindici percorsi ciclabili a lunga distanza che attra-
versano il continente [38]. Il progetto ECO-CICLE mira a
determinare le condizioni favorevoli per lo sviluppo del ci-
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cloturismo in aree caratterizzate dal patrimonio naturale.
Per raggiungere questo obiettivo, lo scambio di compe-
tenze e informazioni sulle politiche e strategie regionali le-
gate alla bicicletta [turismo, trasporti, ecc.) a livello
europeo & un passo importante. Cio assicura che 'uso
della bicicletta raggiunga il suo patenziale e lo sviluppo di
competenze sia nelle citta, sia nelle aree interne per mi-
gliorare il ciclismo, la promozione del turismo sostenibile
e I'uso sostenibile del patrimonio naturale nelle aree na-
turali protette [39, 40]. Nella parte sud-occidentale della
Basilicata, gli stakeholder locali che hanno preso parte al
progetto ECO-CICLE, hanno condiviso I'accordo comune
di considerare il cicloturismo strategico per favorire uno
sviluppo locale sostenibile e per portare benefici alle co-
munita locali e alle piccole e medie imprese.

Nel progetto ECO-CICLE € emersa la necessita di canaliz-
zare le risorse, affinche il cicloturismo assicuri il suo con-
tributo allo sviluppo locale, elaborando un piano coerente
con la sua ottimizzazione e basato su una strategia e un
approccio territoriale comune. Questo permette di evi-
tare la diffusione dei fondi in progetti locali scollegati tra
loro. Inoltre, & necessario pianificare la gestione integrata
delle infrastrutture ciclabili, mettendo al centro dell'azione
di pianificazione e progettazione due risorse: le persone,
cioe residenti e viaggiatori, e i territori.

| viaggiatori e le comunita locali hanno bisogno di awviare
un new deal basato sull'implementazione di reti di coe-
sione sociale ed economica: i residenti hanno la possibilita
di sviluppare la capacita di sentirsi ed essere una comu-
nita, mentre i viaggiatori sono messi in condizione di vi-
vere esperienze immersive e autentiche supportate dalle
comunita locali. Quindi, il progettista di itinerari legati al
cicloturismo dovrebbe tenere conto della presenza di una
domanda dal basso. Questo presuppone il riconosci-
mento delle catene di produzione, il consolidamento delle
reti di cittadinanza e di impresa, attraverso metodi coo-
perativi, che permettono di affrontare la complessita delle
sfide attuali, ma anche di prendersi cura dei rischi naturali
esistenti [41 - 44]. Pertanto, la pianificazione, la proget-
tazione e lo sviluppo di strategie e politiche richiedono
nuove logiche di governance, basate su sistemi di regole
capaci di guidare e sostenere i processi di sviluppo alla
scala locale [45]. La necessita di redigere un piano inte-
grato degli itinerari deve includere le condizioni per la par-
tecipazione dei vari stakeholder nella fase di realizzazione
dei progetti e delle reti. Nel progetto ECO-CICLE, il modello
di gestione delle infrastrutture ciclabili si propone di:

- contribuire a modelli efficaci per la costruzione di
strategie integrate di mobilita attiva alla scala urbana
e territoriale;

- contribuire alle azioni di governance in atto nella re-
gione Basilicata, contrastando anche la frammenta-
zione territoriale [46, 47];

- formare reti di monitoraggio multi-stakeholder sui
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casi studio del progetto (adottando anche tecniche
innovative di negoziazione) [48];

- definire un piano d’'azione, trasferibile in altri contesti
territoriali.
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