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Riassunto

Il costante incremento del numero dei sistemi di bike-sharing pubblici adottati nelle maggiori citta del mondo
occidentale negli ultimi venti anni suggerisce che esso costituisce ormai una valida alternativa ai sistemi di
trasporto tradizionali pubblici nelle aree urbane. Pur con qualche eccezione, essi hanno avuto in genere una
buona ricezione tra i cittadini.

Per un paese come I’Italia, con ingenti flussi di traffico urbano che si snodano nella maggior parte delle citta
entro reti stradali urbane spesso risalenti al medioevo o al Rinascimento, i sistemi pubblici di bike-sharing
possono rappresentare un’ottima soluzione a disposizione dei cittadini per i loro tragitti.

Questo studio si propone di presentare 1’esempio di successo del bike-sharing “BikeMi” di Milano, per il
quale sono stati riscontrati risultati significativi in termini di gradimento da parte dei cittadini che usufruiscono
del servizio, dell’amministrazione comunale che lo fornisce e delle aziende private che ne gestiscono
I’organizzazione. | dati analizzati sono relativi a tutti gli utilizzi delle biciclette rilevati durante i primi 5 anni di
funzionamento del servizio. Per I'utente medio la bicicletta di BikeMi costituisce un vantaggio rispetto
all’automobile sia in termini di velocita e di facilita di accesso nelle zone a traffico limitato o pedonali, sia per la
maggiore distanza totale percorsa quotidianamente. Ulteriori vantaggi per 1’utente sono il minor costo di
spostamento e la maggiore disponibilita di percorsi alternativi anche durante gli orari di punta del traffico
cittadino coincidenti con gli orari di inizio e fine delle attivita lavorative. | maggiori snodi di traffico delle
biciclette di BikeMi sono risultati quelli in cui € presente una stazione ferroviaria. Inoltre dai risultati si puo
notare una certa discrepanza di utilizzo del servizio tra la zona nord e la zona sud del centro a svantaggio della
zona sud.

Parole chiave: Bike-sharing, velocita di spostamento, trasporto pubblico.

1. Introduzione

Negli ultimi anni la crescita della popolazione urbana combinata con I’incremento del
traffico automobilistico, dell’inquinamento atmosferico e dei prezzi del carburante hanno
spinto urbanisti e amministratori comunali a sperimentare nuove strade nell’implementazione
di nuovi sistemi di mobilita urbana tra i quali, in particolare, i sistemi di bike-sharing
pubblici.

Questo fenomeno sta impattando positivamente sul tessuto urbano in termini di
apprezzamento da parte della cittadinanza e di aumento di investimenti pubblici e privati con
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un impatto spesso anche sull’occupazione. L’utilizzo della bicicletta per i trasporti urbani che
ha arricchito la possibilita di scelta tra i diversi mezzi di trasporto pubblico, sta vivendo una
forte rivalutazione rispetto a qualche anno fa per il basso impatto ambientale, per la sua
gestione economica che spesso risulta virtuosa, per i bassi costi richiesti all’utenza e per i
benefici alla salute ad esso connessi (Pucher et al., 2010), ma anche perché si pone come
valida alternativa all’uso dell’automobile, permettendo all’utente di evitare il traffico cittadino
e di muoversi piu velocemente. Con la crisi economica della fine degli anni 2000, fattori
socio-economici si sono aggiunti alle suddette motivazioni per il maggiore o minore uso della
bicicletta che normalmente, invece, é determinato da fattori “tradizionali” come le condizioni
meteorologiche, le stagioni, gli orari di punta per il traffico dei pendolari e in generale di
inizio e fine delle attivita lavorative (Smith and Kauermann, 2011).

La letteratura scientifica sull’utilizzo delle biciclette nelle aree urbane si e focalizzata
prevalentemente sugli aspetti sociali e sui suoi benefici in termini di salute e benessere, ma la
limitatezza dei dati a disposizione ha spesso prodotto risultati parziali e non definitivi. Oggi lo
sviluppo e il continuo miglioramento dei sistemi di bike-sharing automatizzati ed aperti al
grande pubblico ha generato un maggiore impegno da parte delle amministrazioni pubbliche
ad investire sullo sviluppo di piattaforme informatiche sofisticate per la fornitura in tempo
reale di dati geo-spaziali, per il noleggio completamente automatizzato e sull’apertura di
negozi virtuali per ’acquisto dei servizi disponibili attraverso applicazioni software dedicate.
Una conseguenza di questo maggior impegno € stata una maggiore disponibilita di grandi
quantita di dati quasi in tempo reale. Questo mutato scenario offre oggi la possibilita di
realizzare studi e analisi correlate alla valutazione dell’impatto dei sistemi pubblici di bike-
sharing sull’intero circuito di trasporti pubblici esistenti. Le amministrazioni pubbliche,
orientate verso la creazione di nuove strategie di gestione dei servizi pubblici spesso con una
compartecipazione pubblico-privata dei costi e la scelta di politiche ambientali oculate e
rivolte al rispetto del territorio e dei suoi abitanti, in molti casi hanno accolto positivamente
questi cambiamenti, visto che possono produrre un generale miglioramento della qualita della
vita nelle aree urbane.

Tra le caratteristiche comuni dei sistemi pubblici di bike-sharing in tutto il mondo si
possono annoverare le seguenti: (i) stazioni per il parcheggio delle biciclette
convenientemente distribuite in aree densamente popolate (a partire dal centro della citta) ed
automatizzate al fine di permettere all’utente la fruizione del servizio in autonomia; (ii) liberta
di movimento senza vincoli in termini di partenza e arrivo; (iii) regolamenti che prevedono
pene pecuniarie e forme di copertura sui rischi assicurativi gestiti attraverso moneta
elettronica. Tuttavia, a seconda dell’area geografica in cui sono stati sviluppati, delle modalita
di gestione e dell’ampiezza dell’area servita, questi sistemi presentano anche una certa
quantita di differenze. Per esempio, i modelli di gestione variano da contesti completamente
pubblici ad altri finanziati direttamente dai cittadini, da sistemi che nascono con I’acquisto di
un prodotto finito presso terzi a sistemi che prevedono una compartecipazione tra aziende
pubbliche e private (che sono largamente i piu diffusi nelle grandi citta). 1 modelli
maggiormente diffusi sono quelli che coinvolgono governi locali, aziende pubbliche di
gestione del trasporto pubblico, aziende pubbliche e private che operano nel mercato
pubblicitario, associazioni di cittadini for-profit e non-profit (Midgley, 2011; Shaheen et al.,
2010). Alcuni dei sistemi pubblici di bike-sharing sono stati integrati con la metropolitana e
I’autobus, in modo tale da garantire all’utenza una continuita nell’utilizzo dei mezzi pubblici
di trasporto. Il successo in termini di gradimento da parte dell’utenza e di fattibilita
economica, dipende da numerose variabili, ma comunque un costante monitoraggio del
traffico di biciclette per garantire la continuita della disponibilita di biciclette nelle stazioni e
forse il presupposto principale per avere un servizio efficace (Lathia et al., 2012).
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Il sistema di bike-sharing “BikeMi” che ¢ stato lanciato a Milano non ¢ un’eccezione, ed ¢
presto diventato il pit esteso ed innovativo in Italia. In questo lavoro si studiano e si
descrivono le sue caratteristiche peculiari comparandolo con altri sistemi analoghi in Europa
in termini di volume di traffico e velocita media raggiunta dagli utenti. La sezione 2 contiene
una breve rassegna delle recenti tendenze nello studio del bike-sharing. La sezione 3 é
dedicata alla descrizione tecnica delle caratteristiche di BikeMi. La sezione 4 presenta un
ritratto dell’utilizzatore medio, mentre la Sezione 5 fornisce una breve descrizione e
valutazione dei sistemi in termini di velocita e percorsi abituali degli utenti che si spostano in
citta con la bici. La Sezione 6 presenta un modello per I’individuazione delle maggiori
determinanti dell’utilizzo, sia in termini di numero di prelievi di biciclette che in termini di
agganci. La Sezione 7 conclude il lavoro e delinea futuri sviluppi di ricerca in quest’ambito.

2. Tendenze recenti nello studio del bike-sharing

Lo sviluppo dei sistemi pubblici di bike-sharing e cresciuto costantemente negli ultimi 15
anni. | sistemi moderni di mobilita condivisa con le biciclette rese disponibili in stazioni
completamente automatizzate sono stati lanciati come progetti pilota al termine degli anni 90
raggiungendo proporzioni significative a partire dal 2002. Tali sistemi hanno alcune
caratteristiche in comune. Ad esempio, le biciclette sono dotate di perni di aggancio con chip
che le identificano con codici univoci; le stazioni sono collegate via antenne radio e/o wi-fi a
programmi per 1’elaborazione dei dati, utili alla coordinazione della logistica; infine i gestori
del servizio richiedono metodi di pagamento elettronico utilizzando negozi virtuali creati per
I’utente; una carta di credito é richiesta a scopo precauzionale. Nel primo trimestre del 2014
risultano attivi nel mondo oltre 800 sistemi completamente automatizzati che offrono al
lavoratore e al turista I’opportunita di spostarsi su biciclette pubbliche. La letteratura in
materia ha visto una crescita altrettanto costante (quasi 2000 articoli da un nostro recente
accesso a Google Scholar sono risultati avere il bike-sharing come una delle parole chiave;
circa la meta sono completamente incentrati sul tema), creando allo stesso tempo filoni di
ricerca ben distinti, che verranno di seguito sintetizzati.

Un primo aspetto che ha interessato centri di ricerca situati in Europa ed in particolare in
Italia e stato sicuramente il design di biciclette e stazioni. Tali studi evolvono spesso in
proposte di brevetti e analisi della fattibilita di ipotetici sistemi, spesso relativi a piccoli
agglomerati urbani o campus universitari (si veda, ad esempio, Geng, 2009). Questi studi
possono essere integrati da sondaggi sulla popolazione target, individuata come possibile
fruitore del servizio.

Un secondo filone di pubblicazioni, probabilmente il piu nutrito, nel quale il presente studio
si colloca, vede 1’emergere di tematiche legate ai modelli di analisi statistica applicati ai dati
geo spaziali (ad esempio: O’Brien, 2013; Smith and Kauermann, 2011), che possono talvolta
portare a conclusioni che riguardano una delle chiavi di successo dei sistemi di bike-sharing,
e cioe le strategie di rifornimento e riposizionamento delle biciclette nelle stazioni di
parcheggio e, pit in generale, le best-practice nella gestione dei sistemi di bike-sharing.

Un terzo spettro d’analisi riguarda lo sviluppo tecnologico che ha dato vita al
“rinascimento” dei sistemi di bike-sharing negli anni duemila. Con I’introduzione di antenne
radio e stazioni automatizzate, abbinate allo sviluppo di sistemi di pagamento elettronico e di
applicazioni per, gli utenti si sono velocemente moltiplicati e sono stati risolti problemi di
gestione smart-phone che avevano frenato I’espansione del bike-sharing in passato. In campo
ingegneristico, informatico ed elettronico sono stati proposti numerosi studi incentrati sulle
specifiche hardware, cosi come sull’impatto del software (nella maggior parte dei casi
finanziati dai centri di ricerca delle universita statunitensi, del centro-nord Europa - Germania
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in particolare) e delle applicazioni per la comunicazione e diffusione del servizio con i social-
network. Cina ed India primeggiano per ricerche proposte in ambito hardware (due recenti
esempi in questo ambito sono Cellina et al. (2013) e Kramers (2014)).

Il quarto filone di ricerca riguarda 1’approccio sociologico per descrivere i comportamenti
degli utenti. I metodi di ricerca in questo caso sono sovente costituiti da analisi qualitative,
basate su sondaggi on-line, interviste telefoniche e piu raramente su focus group con utenti
del servizio (si veda, per esempio, Shaheen, 2011). I principali studi sono stati sviluppati negli
Stati Uniti e in Canada, talvolta in collaborazione con ricercatori di Cina, Taiwan e Corea.

I principali centri di ricerca che i sono occupati di bike-sharing sono localizzati in Francia,
Cina, Stati Uniti ed Inghilterra. Sono stati proposti lavori di ricerca sul tema negli Stati Uniti
presso le Nazioni Unite e recentemente anche 1’Unione Europea, che promuove politiche per
la mobilitd con basso impatto ambientale e finanzia progetti di sharing-economy, si e
interessata all’argomento creando il progetto OBIS! a cui hanno partecipato accademici da
tutto il mondo per realizzare studi sullo stato dell’arte del bike-sharing. Probabilmente i
sistemi pubblici di bike-sharing hanno proliferato in Europa a partire dalla prima meta degli
anni duemila, in anticipo rispetto ad Asia ed America, perché 1’Unione Europea ha promosso
e finanziato, talvolta direttamente, le infrastrutture per la creazione di tali sistemi di trasporto
pubblico in citta di grandi e medie dimensioni.

| Paesi con il piu alto numero di sistemi pubblici di bike-sharing attivi sono la Spagna, il
Portogallo, la Cina, la Germania, la Francia e I’Italia. Nonostante 1’Italia sia il paese con il piu
alto numero di sistemi pubblici di bike-sharing attivi, questo non ha stimolato 1’interesse dei
ricercatori, come invece € successo nel caso di Londra e Parigi dove la creazione del London
Barclays Hire e di Velib hanno incoraggiato la creazione di centri di ricerca e prodotto una
miriade di pubblicazioni scientifiche.

Emerge inoltre che laddove sono presenti associazioni che promuovono 1’uso della
bicicletta e gruppi ecologisti molto attivi, i finanziamenti per progetti di ricerca sull’impatto
ambientale della bicicletta nei percorsi urbani e la creazione di piste ciclabili sono piu facili da
ottenere. Alcuni studi medici, in particolare in seno all’ambiente accademico statunitense,
hanno provato i benefici in termini di forma fisica e riduzione di malattie cardio circolatorie
per esseri umani adulti che compiono abitualmente il percorso casa-lavoro in bicicletta,
riconoscendo in questo modo I’impatto positivo dei sistemi di bike-sharing nella vita
quotidiana delle persone ed auspicandone una maggior diffusione in Nord America.

Il tema del bike-sharing abbraccia dungque una moltitudine di campi di ricerca scientifica e
non meramente 1’economia del trasporto pubblico o la logistica. La ricerca spazia da modelli
statistici per la previsione degli spostamenti degli utenti agli studi urbanistici per lo sviluppo
di nuove soluzioni di trasporto pubblico. Inoltre, I’avvento del software GIS ha favorito una
serie di innovazioni che permettono ad utenti e gestori dei sistemi pubblici di bike-sharing di
monitorare in tempo reale lo stato del traffico delle biciclette tramite applicazioni dedicate e
portali internet.

Infine, alcune ricerche sviluppate fino ad oggi, nell’opinione di loro autori, rende in parte
automatizzabile la gestione di tali sistemi, che nei prossimi anni probabilmente riceveranno
ulteriori innovazioni, tra cui P’introduzione di biciclette a pedalata assistita. Infine la
disponibilita di parametri statistici resi disponibili per la fruizione dell’utenza, creera maggior
interazione e permettera ai fruitori del servizio di verificare e monitorare i progressi fatti
durante i viaggi per recarsi sul posto di lavoro e tornare a casa.

! www.obisproject.com
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3. 1l sistema pubblico di bike-sharing BikeMi

Il progetto BikeMi é stato lanciato al termine del 2008, quando 1’Amministrazione
comunale aveva appena iniziato a creare un’area a traffico limitato estesa a tutto il centro di
Milano, sulla base di altre analoghe iniziative intraprese nelle grandi capitali Europee per
ridurre I’inquinamento causato dalle vetture e per incrementare il ventaglio dei servizi
pubblici di trasporto a disposizione del cittadino. Nell’ottica di offrire un’alternativa in
termini di mobilita pubblica, venne progettato un sistema di bike-sharing su larga scala, che
coprisse inizialmente I’area del centro (di dimensioni inferiori a 10 Km?). A novembre 2008
vennero inaugurate le prime stazioni, rendendo Milano la prima citta metropolitana in Italia
ad offrire ai suoi cittadini un sistema di trasporto su bicicletta di grandi dimensioni integrato
con i mezzi di trasporto pubblico tradizionali (sistemi di bike-sharing in realta con minor
densita abitativa erano gia in funzione in cittd di provincia come, ad esempio, nella citta
Pinerolo, in provincia di Torino). Ad oggi il sistema conta oltre 3600 biciclette distribuite su
207 stazioni ubicate convenientemente a partire dal centro della citta estendendosi su un’area
di oltre 13 Km? (Figura 1) e raggiungendo le circonvallazioni, ossia le principali arterie di
traffico automobilistico in citta.
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Figura 1 — Distribuzione delle stazioni di aggancio e loro utilizzo complessivo, anno 2010. Le
aree rosse sono i maggiori snodi di traffico che richiedono un costante intervento da parte
degli operatori per trasferire le biciclette, le aree gialle rappresentano stazioni di grande
affluenza, spesso poco servite dai mezzi pubblici tradizionali. Nelle aree verdi il traffico di
bici e costante, ma necessita un minor intervento logistico per bilanciare i flussi di arrivo e di
partenza di biciclette.

Per poter diventare utenti attivi del servizio & necessario registrarsi con una carta di credito,
a garanzia del noleggio della bici, recandosi presso i punti di servizio clienti dell’azienda
trasporti milanesi (ATM S.p.A.), chiamando un call-center comunale dedicato a questo
servizio oppure fruendo del negozio virtuale creato nel sito internet del servizio. Le
condizioni di abbonamento possono variare prevedendo prezzi fissi, abbonamenti soggetti a
sconti e offerte in periodi particolari, per utilizzi giornalieri a 2.5 Euro, settimanali a 6 Euro e
annuali a 36 Euro. La tessera a banda magnetica BikeMi é inviata gratuitamente agli abbonati
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annuali, mentre gli abbonati saltuari (giornalieri e settimanali) ricevono 1’indicazione del
nome utente e della parola chiave per I’accesso diretto dal terminale installato nelle stazioni. Il
sistema indica all’utente il numero della bicicletta da ritirare che potra essere utilizzata per 30
minuti gratuitamente. Dai dati disponibili si puo calcolare che, se fossero applicate sanzioni di
0.50 Euro per ogni 30 minuti di ritardo, BikeMi produrrebbe oltre il 65% di ricavi da meno
del 10% di utilizzatori che normalmente ritardano 1’aggancio della bici. L’abbonamento viene
invece sospeso in caso in cui ’utente ritardi 3 volte la riconsegna entro il tempo stabilito e in
caso in cui non si abbia la riconsegna della bicicletta (o venga rubata da terzi) sono applicati
150 Euro di multa direttamente prelevati sulla carta di credito fornita al momento della
registrazione.

Il trasporto pubblico tramite il servizio BikeMi e progettato e gestito dalla societa di
cartellonistica stradale e pubblicita Clear Channel Italia S.r.l., che e leader nel settore della
pubblicita urbana realizzata in cambio di forniture per gli spazi aperti ad uso pubblico
(panchine, cestini, pensiline presso le fermate degli autobus, e, appunto, stazioni per sistemi
pubblici di bike-sharing) e gestisce numerosi sistemi di bike-sharing sia in America, che in
Europa. Clear Channel ha sviluppato nel tempo un’approfondita conoscenza del settore e ha
registrato numerosi brevetti per impianti meccanizzati, elettronici, software e il design delle
biciclette. Questo studio si basa su dati forniti da Clear Channel che contengono informazioni
su tutti i viaggi compiuti dal 1 dicembre 2008 al 31 dicembre 2012. In alcuni casi sono stati
analizzati anche dati relativi al 2013. Ogni record del dataset ha contribuito a fornire
informazioni puntuali e di dettaglio su arrivi e partenze, compresi gli orari, il codice
identificativo dell’utente (che quindi rimane anonimo) € la bicicletta usata.

Dal 2009 al 2012, sia il numero delle stazioni (barra rossa verticale nel grafico nella Figura
2) sia il numero medio di percorsi effettuati dagli utenti (barra verticale blu nella Figura 2)
sono cresciuti considerevolmente, il primo passando da 90 a 160 mentre il secondo da 2.000 a
4.000. Durante le giornate di sciopero dei trasporti pubblici o manifestazioni pubbliche che
chiudono importanti arterie di traffico e spesso fermate delle linee metropolitane per ragioni
di pubblica sicurezza, gli utilizzi delle biciclette BikeMi raddoppiano rispetto al normale
utilizzo dei giorni lavorativi.

m Utilizzi « Biciclette BikeMi disponibili
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Figura 2 — Numero di percorsi giornalieri effettuati con le biciclette (media giornaliera) e
numero di biciclette presenti nelle stazioni (2008-2012). La linea nera rappresenta il numero
di stazioni disponibili. I dati del 2008 sono relativi al solo mese di dicembre, in piena fase di

lancio del servizio

4. L’utente medio di BikeMi e i suoi percorsi abituali

Durante la fase di registrazione, gli utenti compilano i campi richiesti e forniscono alcuni
dati personali. Dai dati risultanti, I’'utente medio di BikeMi € un maschio adulto di 41 anni che
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svolge attivita professionale nel terziario e che utilizza il servizio di bike-sharing per coprire
I’ultimo chilometro nel tragitto da pendolare casa-ufficio (Figura 3). Il 61,6% degli abbonati
sono uomini, mentre il 48,4% sono donne. L’eta media degli uomini ¢ di 42 anni, mentre per
le donne e di 38 anni. La maggioranza degli utenti sono manager che svolgono attivita di
consulenti e imprenditori (di questi il 26,53% sono uomini che dichiarano di svolgere attivita
professionale nel terziario in veste di manager, mentre il 19,87% sono donne; una percentuale
leggermente maggiore risulta per la figura del consulente/imprenditore — si veda il grafico di
Figura 3). Gli studenti sono il 5,88% degli utenti, mentre i pensionati rappresentano solo
1’1,66%. Infine, come si pud osservare nella Figura 4, il servizio pubblico di bike-sharing
BikeMi attrae un’alta percentuale di pendolari (il 25% sul totale) residenti fuori citta.
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Figura 3 — Utente medio di BikeMi e composizione demografica dell ‘utenza (2008-2012)

H Area metropolitana di Milano
i Altro (lItalia ed estero)

H Lombardia

Figura 4 — Area di residenza di provenienza degli utenti di BikeMi, sulla base del CAP
dichiarato al momento della registrazione (Dicembre 2008-2012)

Durante la fascia oraria mattutina della giornata lavorativa (dalle ore 7:00 alle ore 9:30, dal
lunedi al venerdi) il traffico di biciclette converge sempre piu intensamente verso il centro
della citta per invertire la tendenza durante la fascia oraria pomeridiana che coincide con il
termine dell’orario di servizio dei lavoratori (dalle 16:30 alle 20:00, lunedi-venerdi). I



RIVISTA DI ECONOMIA E POLITICA DEI TRASPORTI
(2014), n° 3, articolo 8, ISSN 2282-6599

percorsi effettuati durante gli orari di punta hanno avuto tendenzialmente un incremento
annuo significativo e certamente maggiore rispetto agli altri orari della giornata (Figura 5).
Gli orari di punta sono tre e rispettivamente sono riscontrabili alle 8 del mattino con piu di
250.000 utilizzi nel 2012, intorno all’ora di pranzo con 140.000 utilizzi nel 2012 e alle 6 del
pomeriggio con piu di 250.000 utilizzi nel 2012.

Mediamente, nel 2013, ogni bicicletta della flotta disponibile per BikeMi viene usata due
volte al giorno. Questo costituisce un raddoppio del dato del 2010 che registrava la media di
un utilizzo quotidiano per bicicletta disponibile (Figura 6).

Le piu importanti stazioni in termini di utilizzo sono quelle del centro (come si puo notare
nella Figura 1) localizzate all’interno delle aree pedonali di Milano. Le stazioni di piazza del
Duomo, stazione ferroviaria di Cadorna e piazza San Babila (tutte aree centrali della citta)
hanno registrato oltre 20.000 prelievi nel 2010 (I’area rossa nella Figura 1). Altre aree
soggette a costanti e cospicui utilizzi sono situate in prossimita dei maggiori snodi della rete
di trasporto pubblico, come per esempio le stazioni ferroviarie (area in giallo in Figura 1) che
registrano tra i 10.000 e i 20.000 prelievi nel 2010.
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§ 100.000 -
§ 50.000 - em==2010
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Figura 5 — Utilizzi totali annui per fasce orarie (2009-2012)

1,8 + —

1,6

14 +

1,2 + —_—
1 F A | . u . . u_\

2010 2011 2012 2013

Figura 6 — Media degli utilizzi giornalieri per ogni bicicletta della flotta BikeMi (2010-2013)

5. Velocita media e aree di traffico

In questo paragrafo si illustreranno i risultati di un’analisi approfondita sulla velocita® e
sugli itinerari preferiti dagli utenti che é stata condotta sui dati BikeMi . Durante 1’inverno la

2 Le biciclette di BikeMi non presentano alcun sistema GPS o contachilometri installato. Per condurre questa
analisi, la distanza degli itinerari & stata stimata grazie all’uso di alcuni software. Le coordinate GPS delle
stazioni e le rispettive distanze tra di esse sono state calcolate con i servizi on-line offerti da Google Inc., in
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velocita media di spostamento degli utenti raggiunge valori piu alti rispetto a quelli registrati
durante i mesi caldi. La Figura 7 presenta i principali itinerari compiuti dagli utenti che
risultano essere in corrispondenza delle aree pedonali e lungo i percorsi compiuti dalle linee
tranviarie e di autobus, in particolare nelle aree non coperte dalla metropolitana. | principali
snodi della rete di trasporto pubblico (in particolare le fermate di San Babila, Duomo,
Cadorna e Stazione Centrale) catalizzano gli utilizzi delle biciclette BikeMi. Le destinazioni
dei percorsi in bicicletta si concentrano all’interno dell’Area C (area a traffico limitato nel
centro di Milano, creata sul modello delle aree a congestion charge europee), cosi come nei
quartieri centrali della citta a cui manca 1’accesso della linea metropolitana come per esempio
la zona adiacente al Parco Solari-Aquileia-Vercelli e la zona compresa tra corso
Indipendenza, piazza Tricolore e piazza Cinque Giornate. Il numero dei percorsi che coprono
distanze inferiori ai 500 metri (la maggioranza dei viaggi di solito non supera i 2 km di
distanza compiuta) é risultato molto elevato. Dai dati disponibili e risultato evidente che la
bicicletta entra in competizione con I’automobile soprattutto laddove ¢ difficile trovare un
parcheggio libero. | parcheggi per automobili in centro a Milano distano 1’uno dall’altro in
media circa 200 metri, e questa distanza e proprio quella che ¢’¢ mediamente tra le stazioni
BikeMi.

La velocita massima raggiunta da alcuni individui in bicicletta é risultata compresa trai 19 e
i 24 km/h in media, con picchi massimi di circa 27 km/h durante le fasce orarie mattutine in
coincidenza con I’orario di punta di spostamento dei pendolari. Infatti, i piu alti livelli di
velocita sono stati raggiunti nelle fasce orarie della prima parte della giornata, quanto i
pendolari sono solleciti nel raggiungere il luogo di lavoro, mentre appare meno impellente la
fase di rientro serale dall’ufficio alle stazioni metropolitane /0 ferroviarie. La velocita media
generale degli utenti BikeMi risulta di 9 km/h, mentre il primo decile dei ciclisti piu veloci si
attesta su valori superiori ai 12 km/h (Figura 8). Durante le ore mattutine la velocita media dei
ciclisti — in condizioni atmosferiche e lavorative normali, riferendosi ad un utente medio — é
pari a 13.5 Km/h. | dati ottenuti sono in linea con la velocita media in bicicletta calcolata in
altri sistemi di bike-sharing di altre citta europee, e in molti casi minore rispetto a citta con
dimensioni simili. Per esempio, a Lione, in Francia, la velocita media degli utenti si attesta
intorno ai 18 Km/h (per gli utenti pit veloci) e 12 Km (in media - Jensen et al., 2010).
Tuttavia si deve ricordare che Milano ha un tasso di automobili per abitante tra i piu elevati al
mondo, ed & una delle citta europee piu inquinate; inoltre conserva una pianta architettonica
urbana di origine medievale con standard dimensionali delle vie non in linea con le grandi
citta europee, e inoltre registra una velocita media di spostamento in automobile (22 km/h) tra
le piu basse in Europa nel percorso urbano (Cittalia, 2009).

I mesi con il piu alto tasso di utilizzo delle biciclette Bikemi nei giorni feriali sono
settembre e ottobre, durante i quali la velocita media raggiunge i 10 km/h e il primo decile
degli utenti raggiunge e supera i 13.5 km/h. Solitamente, la velocita media dei ciclisti
raggiunge un picco durante la mattina a 9.5 km/h, quando il traffico automobilistico € piu
scorrevole. La velocita media scende a 8 km/h nel pomeriggio dei giorni feriali, durante
’interna giornata dei giorni festivi e nei fine settimana.

particolare con "Google Distance Matrix API". Tale servizio permette di calcolare distanze a piedi (il tragitto piu
breve con ottima approssimazione) raccolte in una matrice di una tabella a doppia entrata con quasi 20.000
percorsi possibili. 1l report in formato XML & stato inviato, tramite una stringa di C++, in un dataset in formato
CSV, da cui poi sono state calcolate le velocita.
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Figura 7 — I principali percorsi effettuati dagli utenti (evidenziati in arancione). Il raggio
arancione intorno alle stazioni di prelievo e aggancio di BikeMi & proporzionale al numero
totale di utilizzi. Gli altri cerchi rossi, verde chiaro e verde scuro rappresentano le stazioni
della metropolitana di Milano. L’area in verde chiaro é I’Area C, ovvero la zona a traffico

limitato con accesso a pagamento creata per ridurre l'inquinamento delle automobili nel

centro di Milano. (Fonte: 2012, dataset Clear Channel ed elaborazioni del sito internet
pedalami.it)

Il traffico delle biciclette € dunque diventato gradualmente un elemento rilevante nel
sistema di trasporto pubblico di Milano. Le strategie di potenziamento di BikeMi, nell’ottica
di favorirne I’utilizzo ed incrementare il numero di abbonati attivi, potrebbero partire
dall’analisi dell’individuazione delle stazioni, che, in alcuni orari della giornata, non hanno
biciclette disponibili, congiuntamente allo studio dei principali percorsi coperti dagli utenti.

Se i dati sugli utilizzi degli utenti non provvedono dettagli esaustivi riguardo alle
determinanti del traffico delle biciclette, si possono comunque analizzare agevolmente le
distanze coperte e i tempi d’utilizzo attraverso 1’analisi dei dati relativi ai punti di prelievo ed
aggancio delle biciclette.

Da questi dati appare che mediamente gli utenti utilizzano BikeMi per muoversi in un’area
di 300 metri di raggio. Solo una minima parte di loro copre distanze maggiori. Inoltre, la
maggior parte degli utilizzi sono inferiori ai 30 minuti (Figure 8, 9, 10).

In dettaglio, le Figure 9 e 10 presentano le distanze coperte dagli utenti e la durata dei
noleggi. Si pud notare (Figura 11) che gli utilizzi del servizi sono cresciuti considerevolmente
e costantemente durante gli anni (2008-2013). La maggioranza degli utenti (il 97,4%) utilizza
la bici per un periodo inferiore alla mezz’ora, per evitare il pagamento del ritardo della
riconsegna prevista dal contratto d’utilizzo del servizio, creato per disincentivare noleggi
eccessivamente lunghi che penalizzerebbero gli utenti pendolari che usano la bici per coprire
le distanze casa-mezzi pubblici-lavoro che di solito non superano i 10 minuti, rendendo quindi
immediatamente disponibili le biciclette per altri potenziali utenti.
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Figura 8 — Velocita media su base mensile, calcolata per tutti gli utilizzi realizzati durante i
giorni lavorativi (2009-2012)
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Figura 9 — Distanze coperte dagli utenti BikeMi durante la stagione estiva (2009-2012)
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Figura 10 — Tempi di utilizzo degli utenti BikeMi durante la stagione estiva (2009-2012)
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Figura 11 — Grafico della crescita degli utilizzi totali di BikeMi (2009-2013)

6. Determinanti dell’utilizzo della bicicletta pubblica del servizio BikeMi

In questa sezione 1’obiettivo ¢ quello di proporre un modello di analisi per il conteggio dei
prelievi ed agganci delle biciclette nelle stazioni situate all’interno delle cosiddette mura
spagnole nel centro di Milano. Tale area copre una superficie di 8.2 Km?, che rappresenta il
4.5% dell’area metropolitana di Milano. Si cerchera di individuare le associazioni tra
1’utilizzo delle biciclette e le infrastrutture di trasporto pubblico presenti nell’area considerata.

L’area di studio é stata scelta poiché corrisponde alla zona a traffico limitato denominata
“Area C” creata dall’ Amministrazione del Comune di Milano e introdotta nel gennaio 2008.

Gli utilizzi sono stati suddivisi in fasce orarie e in prelievi ed agganci, focalizzando gli
strumenti di analisi dalle 7:00 del mattino alle 20:00 serali. In totale sono stati realizzati 26
modelli di analisi al fine di illustrare le possibili determinanti d’utilizzo di BikeMi.

Le principali variabili predittive selezionate per spiegare la variabilita dei conteggi sono: (i)
la presenza di stazioni ferroviarie nelle vicinanze (1: stazione ferroviaria presente, 0: non
presente); (ii) il numero di stazioni della metropolitana presenti in un’area di 150 metri di
raggio; (iii) il numero di linee di autobus che effettuano una fermata nei pressi della stazione
BikeMi; (iv) il numero di linee tramviarie presenti; (v) la distanza chilometrica dalla piazza
del Duomo; (vi) la localizzazione dell’area della citta in cui la stazione BikeMi si trova
(calcolata su variabili geografiche ed esplicata come segue: 1: area a nord del centro; O: area a
sud del centro). Gli utilizzi del periodo di riferimento sono quelli relativi al mese di maggio
2010, che, dall’analisi dei dataset disponibili, rappresenta un mese “normale”, caratterizzato
cioe dalla mancanza di particolari eventi e festivitd che possono influenzare il normale
utilizzo delle biciclette. Inoltre questo mese coincide con lo sviluppo della prima fase del
progetto BikeMi, che copriva inizialmente proprio I’area C.

La Tabella 1 rappresenta le caratteristiche delle principali stazioni per utilizzi totali, in
termini di distanza dal centro (valori che variano da 0 a 2 Km), localizzazione della stazione
BikeMi nell’area nord/sud rispetto al centro (15 stazioni su 19 sono localizzate nell’area nord)
e utilizzi totali (prelievi sommati agli agganci) in fasce orarie di tre ore nel maggio del 2010.
Il valore massimo degli agganci di biciclette BikeMi avviene in corrispondenza di Porta
Venezia (dove sono presenti una stazione ferroviaria, una fermata servita da due linee della
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metropolitana, cinque linee tranviarie e una linea di autobus — si veda la Tabella 2 per un
dettaglio del numero di linee di trasporto pubblico in corrispondenza delle stazioni
considerate per ’analisi) nella fascia oraria 5:00-8:00 del pomeriggio. Il massimo di prelievi
di biciclette BikeMi avviene presso la stazione di Cadorna (che é servita da una stazione
ferroviaria con destinazioni regionali e per 1’aeroporto di Milano Malpensa, una fermata con
due linee della metropolitana, due linee tramviarie e quattro linee di autobus nelle immediate
vicinanze nella fascia oraria delle 7:00-10:00 del mattino (la media dei conteggi € pari a
53,78).

6.1. Modello di analisi di regressione di Poisson per gli utilizzi

L’analisi di regressione di Poisson ¢ uno dei principali modelli di regressione per modellare
variabili di tipo conteggio (Greene, 2002). Il modello di regressione di Poisson € un modello
lineare con funzioni logaritmiche, che puo essere conveniente utilizzato nel caso del dataset
BikeMi sugli utilizzi di biciclette. L’assunzione principale del modello € che il conteggio y;
(nel nostro caso il numero di prelievi ed agganci delle biciclette BikeMi) sia spiegato secondo
la regressione di Poisson in funzione del vettore di covariate X, un regressore lineare
indipendente che serve a spiegare la variabilita in y;. Per ogni i delle n osservazioni
considerate, il modello di regressione di Poisson restituisce dunque y; dato il valore di x;. Tale
modello ¢ definito come segue:

Fonlx) = =5 ().

La media del parametro u; appare in E[y;|x;] = u;. Nella versione log-lineare la media e
parametrizzata come segue, con g che rappresenta il vettore dei coefficienti di regressione:

wo=exp&p) (2.

Le equazioni espresse nei punti precedenti (1) e (2) definiscono simultaneamente il modello
di regressione di Poisson.

6.2. Risultati

Le Tabelle 3 e 4 riportano i risultati dell’analisi di regressione di Poisson rispettivamente
per un campione di stazioni di alloggiamento delle biciclette ristretto relativo alle principali
stazioni BikeMi per affluenza di utenti e per 1’intero campione di analisi corrispondente alle
stazioni nell’area C. Il valore della variabile relativa alla presenza di una stazione ferroviaria
nelle vicinanze della stazione BikeMi ha sempre un segno positivo (ad esclusione degli
agganci nel periodo 7:00-8:00 di mattina, quando un nutrito gruppo di utenti parte dalle
stazioni ferroviarie con la bici in direzione del centro, lasciando un saldo bici fortemente
vicino allo zero, se non inferiore ad esso) e significativo (ad esclusione dei prelievi nella
fascia oraria delle 5:00-6:00 del pomeriggio). Inoltre, il suo coefficiente cresce costantemente
per gli agganci e decresce per i prelievi con il passare delle ore della giornata. Questo risultato
d’analisi indica che il servizio ¢ utilizzato principalmente da pendolari che provengono
dall’esterno dell’area in cui il servizio € in funzione e che si recano all’interno di essa per
lavoro (entrando nelle ore della mattina e tornando alle stazioni ferroviarie e metropolitane la
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sera), a conferma del fatto che BikeMi & fortemente caratterizzato da un’utenza che si
localizza non solo nelle aree centrali di Milano, ma che si estende alla Lombardia (vedere in
proposito la Figura 4).

Sorprendentemente, altre infrastrutture di trasporto pubblico esistenti hanno un effetto
negativo sull’incremento dell’uso del servizio. Questo puod essere giustificato dal fatto che
Milano possiede una delle piu efficienti reti metropolitane in Italia, con 4 linee attive e 10
linee di trasporto su rotaia suburbane, unitamente ai servizi di autobus e tram. Per dare una
spiegazione a questo comportamento degli utenti si pud argomentare che un sistema di
trasporto pubblico efficiente esiste gia e serve efficientemente il centro di Milano, per cui lo
spostamento con la bicicletta ¢ ancora lontano dall’essere un competitor diretto di tram,
autobus e metropolitana. L’utilizzo della bicicletta BikeMi cresce all’aumentare della distanza
dal centro ed e veramente alto nei pressi delle stazioni ferroviarie localizzate prevalentemente
nella parte nord della citta (le stazioni ferroviarie localizzate nella parte sud del centro
probabilmente collegano Milano ad aree meno densamente abitate rispetto, per esempio, alla
Brianza o alle aree comprese nel triangolo Milano-Varese-Como), dove il pendolare puo
cogliere I’opportunita di muoversi in centro con la bicicletta e tornare a casa con il treno.
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Tabella 1 — Localizzazione delle stazioni BikeMi nell’area nord/sud rispetto al centro e loro
principali caratteristiche: ampiezza delle stazioni, medie dei prelievi ed agganci di biciclette
su base oraria

Periodo d’analisi: 1 maggio, 2010 — 31 maggio, 2010

Caratteristiche tecniche delle stazioni Principali fasce orarie individuate per ’analisi
(prima riga: agganci; seconda riga: prelievi)
Nome della stazione Distanza dal Area 07:00- 12:00- 17:00- 07:00-
centro (Km) della 10:00 15:00 20:00 20:00
citta
Duomo 0 Nord 15.21 9.65 29.52 10.24
6.21 11.54 17.16 10.08
San Babila 0.75 Nord 11.77 8.61 7.22 8.30
6.01 9.26 13.70 8.46
Cadorna 1.26 Nord 4.81 8.83 28.61 12.19
53.78 7.57 5.94 17.32
Corso Italia 1.45 Sud 6.01 3.54 4.06 3.82
4.25 3.52 5.96 3.86
Sant’ Agostino 1.99 Sud 4.52 2.57 5.57 2.76
5.33 2.71 2.25 2.97
Arco della Pace 2.00 Nord 2.68 3.42 7.49 3.74
7.64 3.19 4.04 4.27
Regina Margherita 1.92 Sud 0.70 1.25 3.10 1.55
3.04 3.70 4.17 1.61
Cingue giornate 1.64 Sud 3.35 3.64 5.83 3.85
4.32 3.06 4.13 3.51
Tricolore 1.59 Nord 2.19 3.42 5.88 3.49
6.54 3.67 3.51 3.98
Porta Venezia 1.88 Nord 2.94 4.91 33.13 5.45
10.10 4.12 4.64 5.61
Moscova 1.66 Nord 3.87 4.41 5.91 4.23
5.13 4.52 5.75 4.52
XXV Aprile 1.95 Nord 2.41 3.01 10.04 4.35
11.94 3.35 4.26 5.15
Cadorna 2 1.24 Nord 1.45 1.62 7.23 291
9.48 1.29 1.71 3.27
Brera 0.95 Nord 5.36 2.84 3.93 3.33
1.97 3.51 5.12 3.09
Fatebenefratelli 1.22 Nord 8.15 2.45 1.59 3.32
1.83 2.88 5.93 2.91
Cavour 1.17 Nord 7.99 4.48 2.45 4.23
1.30 4.75 7.01 3.77
Meda 0.52 Nord 9.78 4.54 3.01 4.79
0.77 5.61 8.86 4.46
Cusani 0.63 Nord 6.42 3.07 1.57 2.98
1.07 3.17 5.59 2.78
Cairoli 0.70 Nord 4.17 4.35 4.33 3.92

Nota: per ogni stazione nella prima riga sono rappresentate le medie dei conteggi per gli agganci nella seconda riga le medie dei conteggi
per i prelievi.
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Tabella 2 — Infrastrutture di trasporti pubblici esistenti in corrispondenza delle stazioni
BikeMi

Nome della stazione No. di line No. di No. di line Stazioni Servizi Totale
tramviarie line di della ferroviarie  di
autobus  metropolitana (FSe transfer
Trenord)  da/per
aeroporti
Duomo 7 0 2 0 0 9
San Babila 0 7 1 0 0 8
Cadorna 2 4 2 1 1 10
Corso Italia 5 3 0 0 0 8
Sant’ Agostino 2 1 1 0 0 4
Arco della Pace 5 4 0 0 0 9
Regina Margherita 3 3 0 0 0 6
Cingue giornate 4 4 0 0 1 9
Tricolore 2 3 0 0 1 6
Porta Venezia 5 1 2 1 1 10
Moscova 2 2 1 0 0 5
XXV Aprile 1 1 3 1 1 7
Cadorna 2 2 4 2 1 1 10
Brera 4 2 1 0 0 7
Fatebenefratelli 3 0 1 0 0 4
Cavour 1 3 2 0 0 6
Meda 1 7 1 0 1 10
Cusani 7 6 1 0 1 15
Cairoli 7 6 1 0 1 15
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Tabella 3 — Coefficienti del modello di regressione di Poisson relativi agli utilizzi per bicicletta con le medie per prelievi ed agganci (campione
d’analisi ristretto alle principali stazioni BikeMi per affluenza di utenti)

Agganci di biciclette
Ore della giornata

Variabili 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20
indipendenti

Intercetta 3.43%** 6.22%** 6.33*** 5.651*** 4.64%** 5.02*** 5.25%** 5.87*** 5.57*** 5.76*** 6.15*** 6.37*** 6.35***
St. ferroviaria -0.46** 0.08 0.28*** 0.53*** 0.41%** 0.64*** 0.75%** 1.54%** 1.75%** 2.20*** 2.81%** 2.55%** 2.36***
Metropolitana 0.54*** -0.04 -0.22%** -0.21%* -0.08 -0.06 -0.12** -0.36*** -0.44%** -0.42%** -0.46%** -0.64*** -0.71%**
Autobus -0.01 -0.03*** -0.05%** -0.05%** -0.02 0.02 -0.02 -0.03** -0.03** -0.03** -0.02 -0.05%** -0.09***
Tram -0.06** -0.09*** -0.07*** -0.06*** -0.03** -0.04*** -0.04*** -0.06*** -0.07 -0.09*** -0.12%** -0.07*** -0.05***
Distanza -0.93*** -1.07 -0.99*** -1.08%** -0.57*** -0.65*** -0.64%** -1.03*** -0.85*** -1.11%*= -1.14%** -0.75%** -0.64***
Area (1=Nord) 0.85*** 0.70*** 0.48*** 0.23** 0.39%** 0.13 0.54%** 0.45%** 0.42%** 0.45%** 0.40%** 0.29%** 0.14**
N 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18
Devianza 114.6 399.6 357.2 174.3 148.2 182.0 269.9 206.5 250.0 327.9 473.7 645.2 518.7

Prelievi di biciclette
Ore della giornata

Variabili 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20
indipendenti

Intercetta 5.85%** 7.91%** 6.66*** 5.86%** 4.54%** 5.73%** 5.89%** 5.04%** 4.74%** 5.32%** 5.35%** 6.01%** 6.02%**
St. ferroviaria 4.58%** 4.18*** 3.02%** 2.36%** 0.88*** 0.80*** 0.93*** 0.52%** 0.66*** 0.78*** -0.01 0.19* 0.73***
Metropolitana -1.40%** -1.19%** -0.83*** -0.65*** -0.15* -0.09 -0.24*** -0.07 -0.19** -0.25%** 0.11* -0.02 -0.14**
Autobus -0.07** -0.09*** -0.06*** -0.08*** 0.01 -0.05*** -0.03** -0.02 -0.02 -0.03*** 0.01 -0.04 -0.04***
Tram -0.23*** -0.20*** -0.10%** -0.09%** -0.03** -0.08*** -0.08*** -0.03** -0.02* -0.04*** -0.06%*** -0.06 -0.06***
Distanza -1.02%** -1.18%** -0.98*** -1.09*** -0.57*** -1.01%** -0.96*** -0.62*** -0.60*** -0.75%** -0.75%** -0.89%** -1.05%**
Area (1=Nord) 0.82%** 0.27*** 0.32%** 0.38*** 0.43*** 0.39*** 0.54%*** 0.52%** 0.61*** 0.34%** 0.43%** 0.47%** 0.51**=
N 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18 18
Devianza 480.3 1427.7 666.3 162.7 161.7 1175 180.2 197.2 212.6 178.0 222.9 284.3 232.1
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Tabella 4 — Coefficienti del modello di regressione di Poisson relativi agli utilizzi per bicicletta con le medie per prelievi ed agganci (intero
campione d’analisi)

Agganci di biciclette
Ore della giornata

Variabili 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20
indipendenti

Intercetta 2.64*** 4.98*** 4 59*** 4.36*** 4.40%** 4.40%** 4.92%** 4.67*** 4.14%** 4.14%** 3.77x** 4.43%** 47T***
Capienza stazione ~ -0.03*** 0.01*** 0.02%** 0.02%*** 0.00 0.01* -0.00 -0.01** 0.00 0.01 -0.02%** -0.02%** -0.03***
“Navigli” 0.71%** 0.30%*** 0.17*** -0.23%** -0.05 -0.10* 0.14*** 0.42%** 0.21%** 0.33*** 0.83*** 0.54*** 0.27***
Area C -0.20* -0.25%** -0.16*** -0.45%** -0.57*** -0.38*** -0.49%** -0.44%** -0.44%** -0.48*** -0.28*** -0.41%** -0.32%**
St. ferroviaria -0.83*** -0.64*** -0.59*** -0.54*** -0.35%** 0.64*** -0.20*** -0.06*** 0.08 0.39%** 0.70%** 0.34%** 0.32%**
Metropolitana 0.23%** 0.05%** -0.02 0.07** 0.09%** 0.05** 0.09*** 0.04* 0.01 0.10%** 0.14%** 0.06*** -0.06***
Autobus 0.03*** 0.02%** 0.01%** 0.04*** 0.02** 0.01* -0.01** -0.00 -0.01 -0.01* -0.02%** -0.04%** -0.06***
Tram 0.06*** 0.00 -0.00 -0.02 -0.01 -0.01 -0.01 -0.02%** -0.02%** -0.04*** -0.07*** -0.03%** -0.01
Distanza -0.23** -0.70*** -0.62%** -0.81*** -0.64*** -0.50*** -0.54*** -0.43*** -0.40*** -0.41%** 0.13** 0.22%** 0.21***
Area (1=Nord) 0.78*** 0.44%** 0.43*** 0.31%** 0.43*** 0.28*** 0.43%** 0.47%** 0.49%** 0.31%** 0.37*** 0.42%** 0.24***
N 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99
Devianza 1178.6 2958.9 2476.2 1051.9 906.8 1227.1 1676.9 1507.1 1415.8 2094.5 3674.8 4657.48 3935.7

Prelievi di biciclette
Ore della giornata

Variabili 7-8 8-9 9-10 10-11 11-12 12-13 13-14 14-15 15-16 16-17 17-18 18-19 19-20
indipendenti

Intercetta 1.87*** 4.42%** 4.41%** 4.48*** 4.68*** 4.,92%** 4.78*** 4.73*** 4.53*** 4.46%** 4.27%** 4.95%** 4.84%**
Slots -0.04*** -0.05*** -0.04*** -0.01* -0.01* -0.02%** -0.00 -0.00 -0.00 0.00 0.01*** 0.01%** 0.01*
“Navigli” 1.40%** 1.17%** 0.73%** 0.11* -0.12* 0.16*** 0.28*** -0.09* -0.04 -0.00 0.28*** 0.25%** 0.14**=
Area C 0.26*** -0.07** -0.03 -0.40*** -0.50*** -0.32%** -0.38*** -0.37%** -0.38*** -0.42%** -0.24%** -0.48%** -0.47%**
St. ferroviaria 0.93*** 0.93*** 0.56*** 0.19*** -0.11* -0.27%** -0.27%** -0.27%** -0.24*** -0.29%** -0.43*** -0.37*** -0.35%**
Metropolitana 0.06*** -0.03** -0.09*** -0.00 0.02 0.04 0.04* 0.12%** 0.00 0.06** 0.02 0.01 0.09***
Autobus -0.07** -0.06*** -0.05%** -0.02** 0.03*** 0.02%** 0.02*** 0.01 0.01 0.01* 0.01 0.00 0.01**
Tram -0.08*** -0.07*** -0.02%** -0.03%** -0.01 -0.02** -0.02%** 0.01 0.01 0.01* 0.01** 0.01 -0.00
Distanza 1.08%** 0.67*** 0.37*** -0.33*** -0.59*** -0.50*** -0.53*** -0.60*** -0.50*** -0.51*** -0.48%** -0.56%** -0.64%***
Area (1=Nord) 0.30*** 0.29*** 0.32%** 0.23*** 0.34*** 0.33*** 0.53*** 0.39%** 0.40%** 0.29%** 0.46%** 0.53%** 0.48**=*
N 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99 99
Devianza 3355.1 11146.2 4382.8 1363.3 1072.9 1412.4 1615.8 1377.1 1047.3 1023.6 1690.6 2034.0 1879.8

Nota: *p<0.10; **p<0.05; ***p<0.01.
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Sistemi g\inl:?illzl-ssr\n/gﬁr:é in Italia Qualita utili al conseguimento degli obiettivi Qualita dannose al conseguimento degli obiettivi

. R , . Punti di debolezza: per garantire I'utilizzo del servizio € necessario
Punti di forza: riduzione dell'impatto ambientale del e . o . . S
. . T ... . fornireidati di una carta di credito: tale misura riduce le possibilita
traffico dei pendolari; miglioramento della viabilita nei A ; e X o
X T . - . . d'accesso al servizio data la minor diffusione delle carte di credito in
grandi centri abitati durante gli orari di pendolarismo;

Elementi interni ; o . ia ri 0 ai ; _ i . S
aumento dell'offerta di servizi di trasporto pubblico Italia rispetto, per esempio, ai Paesi anglo-sassoni; ‘targetizzazione

che siano auspicabilmente intearati con eccessiva dell'utenza che sia in possesso di una carta di credito; alti
linfrastruttura esistrc)ante' facilita ed ir%mediatezza costi di gestione e rischio di fallimento dei piani di investimento
d'utilizzo anche per tur,isti e persone straniere pubblici laddove non esistano accordi progettuali per lo sviluppo e la

continuita del servizio con la controparte privata chiari e condivisi

Elementi esterni Opportunita: implementazione di policy per la
gestione pubblico-privata di sistemi di mobilita

con_d|V|sa; _f|_nanz_|a_mer_1t| (_1|rett| © |nFj|rett| da parte di Rischi: pericoli per la viabilita dei ciclisti qualora non si intervenga
enti-pubblici ed istituzioni europee; outsourcing del

L . oo . con interventi urbanistici; errori nella gestione della comunicazione
servizio sulla base di modelli di service management ) e o . A N e e o

. . . sull’efficacia del servizio; eccessiva difficolta di fruizione del servizio;
che garantisca una gestione rigorosa e al contempo

L . A . ; inefficienza nella gestione che si puo tradurre nella bassa redditivita
flessibile; riduzione dei costi in carico all'ente , : A . . .
: - . dell'investimento iniziale con conseguente pericolo di sospensione
pubblico promotore a vantaggio di un processo di o . NS o
. : 99 ; . del servizio; elementi atmosferici (piovosita, temperatura, ecc.) che
business virtuoso per cui I'azienda che gestisce |l . . . S o
- . s . s influenzano il deterioramento di biciclette e delle stazioni,
servizio ne assorbe i costi, “ripaga” la collettivita con : S :
. . . AR . aumentando i costi di manutenzione
la contribuzione fiscale sugli utili prodotti e

contemporaneamente fornisce un servizio utile alla
cittadinanza traendo profitto dagli utili pubblicitari.

Tabella 5 — Analisi SWOT
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7. Conclusioni

Questo studio ha fatto vedere che il sistema pubblico di bike-sharing di Milano e
cresciuto costantemente durante gli ultimi anni e ha visto raddoppiare 1’utilizzo medio
giornaliero per bicicletta, cosi come il numero totale di biciclette disponibili per gli
utenti, il numero totale di stazioni di parcheggio e 1’area totale servita da questo sistema
di trasporto pubblico. Uno dei principali risultati dello studio € stato I’individuazione
dei comportamenti abituali degli utenti, in termini di percorsi compiuti e velocita media
registrata.

L’analisi effettuata dimostra inoltre che i sistemi pubblici di bike-sharing sono veloci
e convenienti per coprire distanze medio-brevi in citta, e possono giocare un ruolo di
primo piano nello sviluppo strategico delle infrastrutture di trasporto pubblico urbano
atte a ridurre i problemi di mobilita nei centri delle grandi aree metropolitane come
quella di Milano. BikeMi pud essere considerato un elemento che risponde
efficacemente al problema del “ultimo miglio” dei tragitti tra i mezzi pubblici e i punti
di partenza e destinazione che solitamente gli utenti coprono a piedi.

Le possibili policy per promuovere 1’'uso di un mezzo di trasporto con un basso
impatto ambientale in citta, come la bicicletta, potrebbero considerare parallelamente lo
sviluppo ulteriore di infrastrutture dedicate ai ciclisti come le piste ciclabili. Inoltre, con
I’introduzione di biciclette a pedalata assistita, che comporterebbe un miglioramento
sensibile della qualita del servizio, una maggiore velocita di spostamento e
I’allungamento del tempo di utilizzo negli spostamenti in bicicletta sarebbero
probabilmente realizzati simultaneamente. | sistemi pubblici di bike-sharing possono
inoltre contribuire all’efficienza ¢ alla promozione dell’uso della bicicletta in citta in
generale, da integrare con le infrastrutture di trasporto pubblico esistenti, offrendo cosi
diverse alternative agli utenti, riducendo le emissioni inquinanti e alleviando i problemi
di congestione del traffico nei grandi centri abitati.

Risultati preliminari di un’ indagine campionaria condotta dalla societa Clear Channel
fra gli abbonati di BikeMi sul loro gradimento del servizio hanno fornito indicazioni
chiare sulle preferenze degli utenti. Per esempio, riguardo alla possibile introduzione di
un servizio integrato di biciclette a pedalata assistita si delinea un atteggiamento
favorevole per quanto riguarda le aspettative degli attuali utenti, con oltre il 40% della
popolazione di utenti abbonati attivi intervistata che si dichiara disponibile a pagare un
sovrapprezzo per usufruire di questo servizio aggiuntivo.

Filoni di ricerca futuri nel campo dei sistemi pubblici di bike-sharing operanti in
grandi aree metropolitane come Milano, potrebbero concentrarsi sulla valutazione della
pianificazione urbana della sicurezza dei pedoni e dei ciclisti e la funzionalita del
trasporto pubblico tradizionale integrato con nuove soluzioni di trasporto nate e
proliferate negli ultimi anni, come per esempio BikeMi. L’analisi di questi elementi
appare chiaramente legata alla fruibilita dell’utente di una citta a misura d’uomo che
voglia inoltre ridurre I’inquinamento e I’impiego delle automobili. Esiste tuttora
un’ampia letteratura sulla qualita dei servizi che possono indirizzare al meglio le
politiche di sviluppo dei sistemi pubblici di bike-sharing. Questi studi rivelano
I’esistenza di numerosi fattori che potrebbero essere investigati in futuro per il caso di
Milano.

Nuovi strumenti d’analisi come il data-mining e metodologie d’analisi relativamente
nuove come la meta-analisi potrebbero offrire strumenti utili per tenere in
considerazione i risultati di studi precedenti e consentire a urbanisti e alle pubbliche
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amministrazioni di valutare la possibilita d’investimento nelle infrastrutture pubbliche
che possano realizzare i macro obiettivi in questo ambito.

I modelli utilizzati per modellare variabili di tipo conteggio potrebbero essere ampliati
ed approfonditi. Nel caso di BikeMi, 1’analisi potrebbe essere estesa a tutte le stazioni e
a tutte le aree della citta coperte dal servizio, utilizzando altre variabili esplicative,
soprattutto quelle connesse con ’area C. Inoltre, gli effetti dei 30 minuti di utilizzo
gratuito potrebbero essere studiati piu approfonditamente. Infine, un altro piano di
analisi potrebbe considerare le osservazioni e le variabili relative ai dati meteorologici e
altre determinanti temporali come il prezzo del carburante, il numero di avvenimenti
straordinari come gli scioperi o grandi eventi con restrizioni che riguardino 1’accesso a
particolari aree della citta.

Per quanto riguarda la fattibilita e il successo dei sistemi di bike-sharing sono
fondamentali un innalzamento ulteriore dei livelli qualitativi nell’erogazione del
servizio ed un’attenta scelta delle decisioni sulle adeguate strategie di gestione del
servizio.

Nella Tabella 5 si propone un’analisi SWOT sugli effetti dell’introduzione di sistemi
di bike-sharing dalla quale si evince che i principali punti di forza del bike-sharing sono
costituiti dalla riduzione del traffico cittadino e dall’aumento del ventaglio di offerta di
servizi pubblici di trasporto, a fronte di un costo relativamente basso per
I’amministrazione pubblica. Inoltre la bicicletta ¢ un mezzo di trasporto facile da
utilizzare che magnetizza I’interesse non solo dei cittadini e dei pendolari, ma anche dei
turisti che apprezzano I’offerta di servizi dedicati ed ecologici come questo. Lo
sviluppo e la fattibilita dei sistemi di bike-sharing sono direttamente connessi al numero
di pendolari e turisti che possono essere serviti dal servizio e dalla tipologia del
paesaggio urbano. Puo essere pertanto utile affrontare 1’implementazione di un sistema
di bike-sharing attraverso: (i) studi preliminari mirati di impatto ambientale e (ii)
un’attenta supervisione del servizio in fase di lancio e conseguente gestione, sulla base
di progetti di durata non inferiore ai 15 anni di funzionamento.

Le criticita principali riguardano gli oneri di gestione e la necessita d’implementare
una logica di service management che potrebbe essere estranea alla tipica gestione di
un’amministrazione comunale. L’inserimento di strumenti di governance tipici del
project management pud impattare positivamente sulla gestione del servizio pubblico
attraverso un maggior controllo sull’operato delle funzioni appaltate all’esterno,
garantire al cittadino una visione chiara circa i volumi delle performance relative
all’erogazione del servizio nel suo complesso, adattando, dove richiesto, le stesse
modalita per le mutevoli esigenze strategiche poste in atto. Inoltre, come anche &
risultato dall’indagine estesa all’intera popolazione del servizio BikeMi sopra citata, la
creazione di piste ciclabili dedicate e protette per poter garantire agli utenti una maggior
sicurezza nel traffico urbano sembra 1’elemento piu urgente e di maggior rilievo da
risolvere e da tener presente affinché il servizio risulti gradito agli utenti.
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