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Viobilita € trasporti nelle citta europee

viopre Laconte - Antonio Musso

 analisi dei nuovi modelli insediativi occidentali, sempre pitl
+»7ati da fenomeni di urbanizzazione (tendenza della popo-
. » concentrarsi nelle citta) e di sub-urbanizzazione (forma-
| aree metropolitane sempre piu estese e di tipo policentri-
onseguente decentramento delle attivita produttive e resi-
-~ diminuzione della densita abitativa dei nuclei urbani), ha
a struttura della domanda di mobilita tra 1 poli sia in ter-
tativi che quantitativi: aumentati gli spostamenti all’in-
¢ grandi aree urbanizzate e diminuiti quelli aventi come
wone finale 1l centro citta, non esiste una nuova “massifica-
=ol1 spostamentl nelle ore di punta, ma s1 assiste ad una
ajor distribuzione nell arco della giornata.
¢ evoluzione ha portato ad una sempre piu spinta utilizza-
witovettura privata con conseguenze nefaste non solo
nlita, ma anche per I’'ambiente.
crescente attenzione sviluppatasi negli ultimi anni per le
legate alla congestione, la sicurezza stradale, 1'inquina-
ientale ed acustico, ha condotto le istituzioni delle diffe-
1on europee ad attuare specifiche strategie d’intervento,
riequilibrio modale in termini di miglioramento dell’ offer-
sporto collettivo e di razionahizzazione dell uso dell auto-
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allo .H'.u'lluppn di nuovi modelli insediativi ed alla
mobilitd. Quindi presenta alcune “best prac
incentrate sulla riorganizzazione del

domanda dj
tices™ di citta europee
| . : trasporto urbano, in relazio-
ne allo sviluppo dei nuovi modelli insediativi Descrive infi

; o d ine
alcune innovazioni nel settore della tecnologia e della gestione

del trasporto collettivo sviluppatesi recentemente in Europa.

I. La nascita del trasporto pubblico in Europa

Nel XIX secolo, la maggior parte delle reti stradali extraur-
bane erano di proprieta privata ed erano amministrate con il regi-
me della concessione; ai concessionari spettava la costruzione e
la manutenzione di tali infrastrutture a fronte dell’esazione di
adeguati pedaggi. Nel Regno Unito, intorno al 1820, si stima che
30.000 Km di strade erano gestiti in base a contratti di questo
tipo.

Le ferrovie invece si espansero gradualmente, partendo dal
collegamento fra Liverpool ¢ Manchester nel 1830, rendendo
cosi accessibili alla classe media non solo le grand: aree urbane,
ma anche quelle suburbane. Anche in questo caso, la responsabi-
lita di determinare 1 percorsi, acquistare 1 terreni, ed investire in
tratte ferroviarie spettava esclusivamente alle imprese private.
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Mobilita e trasporti nelle citta europee

Treni pendolari trainati da locomotive a vapore ‘dltcnilﬂirﬁ_ ﬂl:;l
; Iso al trasporto urbano ed a quello suhurbimlﬁ mmlr{,‘ :
Sl o S ic alla produzione di encrgia
clettrici, entrati in esercizio grazie alk A
elettrica su scala industriale, cnnscnulrmm lo svilupp
sporto mbarlm.suprfitmnﬂ sulle brevi d.natanzc.nermnm B

Ad essi si aggiunsero le metropolitane SOt g
esercizio nelle cittd pin grandi (Londra, Farjg] ¢ Hudap:zhlt}* 1;
quali comparvero quando il trat‘ﬁml di superficie 'fi]f’he ra;_:gmnEl
un livello di congestione ed inquinamento altissimo P‘r-" q“l
periodo. Con I'accettazione del trasporto sotterranco da par -:f
dell’utenza, le strade venivano cosi lasciate disponibili per il tra
sporto individuale e per i nuovi, attraenti, comodi e poco Inqul-
nanti autobus. i :

Emblematico ¢ il caso della metropolitana di Parigi: realiz-
zata in occasione della celebre Esposizione universale de'. 19_1][}?
fu interamente finanziata da privati e, con piu di 16 milioni di
passeggeri nei primi 5 mesi di servizio, fu un immediato succes-
so di mercato.

All'inizio del XX secolo, in coincidenza dell’avvento del-
I’automobile prodotta su scala industriale, le pit importanti com-
pagnie petrolifere, insieme ai produttori automobilistici crearono
potenti lobby, la cui principale conseguenza fu che strade finan-
ziate, progettate, costruite e gestite dal settore privato, rimpiaz-
zarono le vecchie strade a pedaggio.

Mentre le aziende tranviarie erano costrette a pagare per la
costruzione ¢ la manutenzione delle rotaie e a far pagare ai pro-
pri passeggeri tariffe sempre pit elevate, 'utente dell’autovettu-
ra privata usava lo spazio che consumava fra tragitto percorso e
parcheggio, praticamente senza alcun esborso; la competizione,
in tal modo, divenne ancora piu svantaggiosa per il trasporto
tranviario, la cui velociti commerciale era divenuta modesta a
causa del traffico automobilistico che congestionava i binari e
della mancanza di corsie riservate.

Partendo da una tale posizione dominante, I’ industria auto-
mobilistica acquisto le compagnie tranviarie, Interruppe i servizi
e li impiazzo con i propri autobus, Oppure costrinse le compa-
gnie tranviarie in difficolta, a vendere le proprie concessioni alle
municipalita, eliminando cosi quella concorrenza che aveva ini-
zialmente contraddistinto il mercato del trasporto,

A Panigi, ad esempio, fra il 1932 ed il 1937, la municipalita
fu talmente influenzata da una campagna mediatica ben orche-
strata, da dismettere I’intero parco di 3.000 tram, sostituendolo
con uno di autobus prodotti dall’industria automobilistica nazio-
nale; i‘n Europa poi, diverse nazioni arrivarono ad introdurre
detrazm.ni fiscali per chi andava al lavoro in automobile,

Gh_ ‘autnhus € le automobili, tuttavia, risultarono con il
tempo piu lenti, pit rumorosi, meno confortevol; e pill inquinan-
ti del trasporto tranviario che avevano sostituito,

Gli investitori privati abbandonaronao
del trasporto collettivo dj superficie,
P’industria dei trasporti,
a bassa densita, notoria

infine anche il settore
sempre meno ambito dal-
perché lo sviluppo di vaste aree urbane
mente difficili da servire con un Servizio
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ik Variazione
: 2000 annua
| 1960-2000
Citta i ?
‘ Pop. Area Den.
| T - - =~ rnp‘ I%]
| (10%] | [Km?® |[ab/Km?|
Tokvo | 31.797 | 4.480| 7.079 2.4
“New York | 16.044 | 7.690 | 2.086 04
(Parigi | 10662 | 2311 | 4614 0.8
‘Lnndra | 8000 | 1579 5066 | -06
‘ S. Francisco | 3.630 | 2265 | 1.602 13
“Washington | 3.363 | 2449 | 1373 2.1
- Melbourne 3.023 | 2027 | 1.491 14
" Amburgo 1.652 415 | 3.982 0,3
Vienna 1.540 225 6.830 -0.2
' Copenaghen 1.153 | 333 3.467 -0,5
 Amsterdam | 805 144 | 5591 | -03
Francoforte | 634 136 |  4.661 0.2

Fonte: Demographia (2001)

di trasporto collettivo, favori ulteriormente Iuti
I"autovettura privata e ridusse ancor pit il ruol
collettivo, portando cosi ad un incremento dei ¢
si complessivamente ed ad un maggior consumc
come verra meglio illustrato ai punti successivi.

2. I nuovi modelli insediativi ; i.-:;

Per avere un ordine di grandezza dello svil
co con cui i territori delle differenti aree geoer
si sono dovuti “confrontare™ negli ultimi cen
ri che all’inizio del XX secolo la popolazione
circa 1,2 miliardi, nei primi 50 anni del secolo
a 2.5 miliardi; tra il 1950 ed il 2000 la cresci
cata, arrivando a 6,8 miliardi di persone; attu
incremento di 75 milioni/anno di persnnﬁ'-,"__':_
attribuibile ai Paesi in via di sviluppo.

Nella tabella 1 sono presentati gli and
zione, della dimensione dell’area metropolita
abitativa (anno 2000) in alcune metropoli
zioni annuali negli ultimi 40 anni. 4

La struttura dei moderni modelli ins
Puo sinteticamente pensare originata da ¢
I"urbanizzazione (tendenza della pop | .,.,
citta) e la sub-urbanizzazione (formazione di
con conseguente decentramento delle a
denziali e diminuzione della dﬂnmtﬁab

Sebbene I’entita del fenomeno di
nel mondo con caratteristiche diverse
tanti vive nelle aree urbane contro il
€550 non tende a diminuire: al ¢ 4
Pﬂtl'ffftbe giungere all’85% nei paesi
Pacsiin via di sviluppo. 4
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cnistiche della Domanda di Mobilita nel Tempo (fonte: Database Schafer 2000)
| La domanda di mobilita

[ 'analisi della domanda di mobilita ha evidenziato un altro
cinteressante: pur aumentando le distanze coperte all’interno
ree metropolitane (+2,8% 1 Km percorsi/pro-capite/anno), il
medio di viaggio € rimasto pressoché costante. Ad esempio,
landa ¢ neght Stati Uniti, dove la distanza percorsa varia rispet-
mente dar 40 Km/giorno ai 62 Km/giomo, lo spostamento
¢ mediamente poco piu di 1 ora/giorno (figura 5.2).
ale andamento, nei paesi industrializzati ¢ il risultato del-
iego di modalita di trasporto pit veloci ed affidabili, per 'uti-
0 delle quali si ¢ disposti a pagare piti che in passato e, natural-
‘. proporzione alle proprie possibilita economiche.
‘Ovetiura privata, pur imponendo costi maggiori rispetto alle
nodalita di trasporto, per le sue caratteristiche di flessibilita,
Hort ed affidabilita, ha assunto nel tempo un ruolo predominan-

‘ualmente le percentuali di utilizzo sono:

- 10% nei paesi in via di sviluppo:

- 0% in Europa;

- % negli Stati Uniti.
. L10 ¢ confermato dal dato che gli abitanti dei paesi indu-
Malizzati spendono in media dall’11% al 16% della propria
“i5ponibilitd economica per gli spostamenti (fa eccezione il
'|~.J.lil]‘h]‘.mncﬂ densamente popolato ma con una rete integrata e svi-
“Phata di metropolitane e ferrovie suburbane, per il quale tale
valore & del 7-8%).
l‘ﬁilm:ijli LE} 50 il parco _autumnhilis:.ticﬂ‘mm‘lc‘liale ammontava a 50
600 milic £ :il}lﬂr:._dl cui il ?ﬁ% negh stati Uniti; oggi si contano ;E;a]
milige {Jiﬂxl- _1‘ Hj:fmll con un lmprt‘-:ssmnanta rateo di ::rels.cﬂﬂ . e
P F!Lﬂ_lllt- anno che, stante I'aumento e le nuove ﬂpﬂlﬂglﬂhé
g ! (diversificati per destinazioni e motivazioni) nonc

Mo del reddito pro-capite, non accenna a diminuire.

2.2 Mobilita urbana e sostenibilita

Una mobilita orientata all’'uso del mezzo individuale ha
generato negli anni una serie di problematiche che hanno coinvol-
to, ed in molti casi sopraffatto, le aree urbane e metropolitane che,
a loro volta, sono state obbligate a confrontarsi con esternalita
quali la congestione, la sicurezza stradale, I'inquinamento ambien-
tale ed acustico.

L’attenzione per tali tematiche, ormai non piu trascurabili, ha
condotto le istituzioni ad attuare specifiche strategie di intervento
volte al riequilibrio modale in termini di miglioramento dell’ offer-
ta di trasporto collettivo e razionalizzazione dell’uso dell’autovet-
tura privata. Quest’ultima strategia si concretizza in una nuova
politica fiscale dei trasporti tesa a valutare le esternalita e quindi a
ripartire i costi del trasporto in funzione della scelta modale e del
livello di mobilita delle classi di utenza.

Tale valutazione & stata oggetto di molti studi di settore ed ha
consentito di evidenziare come le prestazioni dei veicoli privati —
in termini di consumi energetici, fattore di occupazione medio de}
veicolo e tipologia dei fattori inquinanti — E‘Ippaiaﬂﬂ scadepu
rispetto a quelle dei sistemi di trasporto su mtafa: A tal pf'c:_p_umtu
si riportano nella Tabella 2 i costi delle esternalita attribuibili alla
mobilita urbana, suddivisi per modalita di trasporto. I

Nella Figura 5.3 ¢ rappresentato il confronto tra le capacita
offerte dai differenti sistemi di trasporto rispetto al}e proprie w.zlluu
cita commerciali. Il confronto, da un punto di vista qualitativo,

puo intendersi esteso anche alle prestazioni in ij‘u_nziuni: dei r::t?sti di
investimento. Da esso si evince che, a fronte di ingenti costi infra-

strutturali, la metropolitana ¢ il sistema di trasporto cgl}enim c.he
offre le prestazioni piu elevate in termini di: capacita, velocitd
commerciale, frequenza, regolarita di esercizio, affidabilita e sicu-

rezza del servizio.
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Autovettura su SUpe rstrada

o
=]

VELOCITA® COMMERCIALE [Km/h]
£ 5

1]

Autovettura su strada

urbana 10.000

CAPACITA ° della LINEA (Posti/i)

5.3 Capacita dei Sistemi di Trasporto

TABELLA 2. COSTI ESTERNI PRODOTTI DA MEZZI DI TRASPORTO URBANI IN
ITALIA. 1999

TOTALE

Gas | Inquinamento | Inguinamento g —r
giadlimire P Incidentalita | Congestione ||[Eurocent
T 1= | | | PaxKm]
S _ TRASPORTO PRIVATO
Autoverture | 1.56 5,92 ' 1.39 E:n_-43. -f: 31 ! 21.61
Motocich (0,57 1.57 1 7 'E.-'i i 4.08 | | | 13,76
I e [ . ]
Ciclomotori [047] 255 | 754 | o7 | 16,64 |
| _ TRASPORTO COLLETTIVO = ]
O S R R IO S e s S Ty ae e o
Pullman _-:},zﬁ' 3,11 | 057 0,16 ﬂi'_m ; ‘S"UD =
Tranvia (0,23 0.19 ' | : : =
| e ) 0,56
\"l"l " 1 1 I G'EE ] 13‘?
VICInD U,]E‘I 0,13 |
IS HD . 0,28
I L3

Fonte: elaborazione «Amici della terran su dati ACJ ¢ STA (2001)

3. La riorganizzazione del trasporto collettivo in Europa

112

30.000

distributiva senza sminuire quella cardine dlm

risultati di tali sviluppi sono stati, oltre ad m

del tessuto urbano esistente:
- Tavvio della terziarizzazione dei nuclei
principali direttrici di trasporto:
- l'orientamento dei nuovi processi di ¢
- lariqualificazione delle aree in stato di
- l'integrazione con reti di altre modalita «
tram, filobus); s
- lavalorizzazione delle preesistenti cinture fer
bane. el

come esempi di “best practices”, legate alla )
sporto collettivo in relazione allo sviluppo ¢
diativi. "

~ Larea metropolitana di Lione, second
SI.GIL'I.'E: dﬂp[} Pﬂl'lg'l, ha una SUPefﬁﬂiE di' ca 600 K
lazione di 1,33 milioni di abitanti. La realizzazione
I'ete metropolitana ¢ avvenuta prog -ssivamen
"70, e si & conclusa nel 1992 cun ComD,
della linea D (la linea automatica Maeally)
Gli assi portanti della nuova rete (f
Iﬂi‘.‘:all. all'interno dei corridoi piu col
alcuni casj sovrapponendosi a 1.""'



1 | UNGHEZZA DELLA RETE DEI TRASPORTI PUBBLICI NELL'AREA DI
1975-2000
: Vararione
T Ll 19492 2000 |
M 14 i | 1975-2000
30 I
: _ !
bezza 216 822 |  B14,8 1078 ' 32.10% |
K B
. 8 77 R0 100 | 47,06%
BUS
ezzd 58 62 52.4 37 -36,21%
En . —~ — 155
i 7 8 8 8 14,26%
|l:'|'- |] l\_\'-\.l'l.
L 0 ]._I._"'. 2(1:- ?I-I i
kK ; e o By
0 3 4 4 | |
- 1 - - ] [ 5
874 ROR.5 #9350 ' 1141.3 i 30,58%
75 88 92 ‘ 112 49,33%
4. RIPARTIZIONE MODALE DELLA MOBILITA NELL' AREA METROPO-
ni LioNE. 1975-2000
[RASPORTO 1975 2000
[ura pnvata 38% 45%
o Collettivo | 1% 20%
51% ' 35% |
7o ke | e ]
100 i 100

smantellate negli anni 60 per far posto al trasporto su gomma.
Lo sviluppo della rete, attualmente lunga 31 Km ed alla quale
ato affidato il compito di collettore dorsale e di penetrazione, ha
“omportato la riorganizzazione ed il potenziamento del trasporto
rbano di superficie che, in tal modo, ha assunto la funzione di dre-
#aggio e nidistribuzione capillare dell’utenza (tabella 3).
lale ristrutturazione ha portato ad un incremento degli sposta-
menti giornalieri (+2,6%) e ad un aumento della quota modale rela-
va al trasporto collettivo del 9% negli ultimi venticinque anni
labella 4). La nuova rete ha contribuito inoltre a modificare profon-
damente la struttura funzionale delle aree piti periferiche attraversate
'Jf'~| ‘e nuove linee; un esempio & proprio la stazione di Part-Dieu: ini-
“ialmente situata in un’area fortemente degradata, & divenuta, in
Pochi anni, un cardine del terziario avanzato della citta, perfettamen-
‘¢ integrata con il nodo di interscambio della linea ferroviaria AV
[,mm:-Pari:r_lL con la rete di autobus e, in virti di un’ampia area riser-
Vata al parcheggio delle autovetture, anche con il trasporto privato.

5
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3.2 Mobilita e trasporto collettive a Madrid

. lf,_a_ rcginnt metropolitana di Madrid s éstende su una
M.]rj'u- icie di 8.066 Km_?x ha una popolazione di circa 5.2 milioni
di abitanti ed una densita dj 638 Abitanti/Km?2 :

La costruzione della prima linea

i s dllsseconde et degl s Wche e

_pm[‘-‘.}nde trasformazioni; sono state realizza-

conseats T puistigto i el cibiae s

pill capienti; stalziﬂni ad oltre mtﬂl‘l Fie Isa:gnma & A

s St m di profondita con un aumen-

to della loro drfatanza media (da 630 m a 850 m), al fine di otte-
nere una maggiore velocita commerciale.

Gli anni "90 sono stati determinanti per I’ammodernamen-
to e I'ampliamento di una rete metropolitana che puo annoverar-
s1tra le piu efficienti e moderne al mondo: oltre all’estensione di
sel linee, ¢ stata migliorata I’accessibilita alla rete e molte stazio-
ni sono divenute nodi di interscambio (figura 5.5a).

In quegli anni s1 iniziano ad intraprendere azioni volte al poten-
ziamento dell’integrazione del trasporto collettivo sul territorio
(metropolitana/ferrovia urbana Cercanias), tenendo ben presente la
struttura radiale dell’area metropolitana e le sue differenti caratteri-
stiche in termini di densita abitativa e modelli di mobilita. A tal pro-
posito emblematico ¢ 1l caso del Corridoto N-III (figura 5.5b), uno
degli accessi stradali alla capitale, che ha costituito 1l fulcro di nuovi
e rapidi sviluppi territoriali nella regione di Madnd.

Al fine di bilanciare la ripartizione modale lungo tale corri-
doio, che presentava un’elevata domanda potenziale, e di favori-
re uno sviluppo controllato di nuovi insediamenti abitativi, il
Governo ha promosso la realizzazione della ferrovia suburbana
tra le aree periferiche di Argandas/Rivas ed il centro di Madrid,
da progettarsi come estensione della Linea 9 della metropolitana.

metropolitana risale al

2
= Hinon
(D] {roix-Paguel W
g Gare de Vaise :
Croia-roussy Charies Henry _Gratte-Ciel _ Camet
C S Meoublique  Flac e
Valmy e E r ke e Bonmevay
de Lonp pLiemnt
Garibaldi | Gans-Souci
(athédrale St v y
7 AMoaplaisir- Lumiéne
Crange-Blasche
St. Just M ace Jean Jaurts
, Lagnnee
all [hl.l"
Métro de LYON g Pasilly
Gare de
4 Viéninsbeun

5.4 Metropolitana di Lione
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5.5 a) Metropolitana di Madnd; b) Area di Madnd ed il Cornidoio N 111

In meno di cinque anni, oltre alla rigualificazione dell’area
ed aglh sviluppl commerciali e residenziali, che hanno portato ad
un sensibile incremento degli abitanti di Rivas (+45%) e di
Argandas (+13%), si sono registrati positivi effetti anche sull’in-
tero sistema di trasporto collettivo, generati anche dalla ristruttu-
razione del sistema di trasporto su gomma (tabella 5).

Il Piano di ampliamento della rete metropolitana, program-
mato per il quinquennio 1995-1999 e realizzato nei tempi presta-
biliti, ha portato alla costruzione di 56 Km di linea (di cui 37,7
Km in galleria) e 39 nuove stazioni.

Un secondo Piano di ampliamento, relativo al periodo
1999-2003, ha previsto la realizzazione di tre progetti principali,
per un totale di 54,30 Km di linea e 36 stazioni, comprendenti
I’estensione della linea L8 fino all’aeroporto, della L10 ¢ la
costruzione della MetroSur (tabella 6).

E stato inoltre ammodernato il parco veicolare con |"acqui-

TABELLA 5: RIPARTIZIONE MODALE DELLA MOBILITA MOTORIZZATA NEL-
L’AREA METROPOLITANA DI MADRID, 1996-2001

—_—

| ; 1996 | 2001 .
SISTEMI ‘ ; | |
Spost./giomo | [%] | Spost./giorno (%]
| |
Autovettura | 8.601 a7l gy
Bus | 6312 1 43 2417 9
- Metropolitana i 0 0 6.160 35
' Totale 14933 | 100 17.489 100

F onte: EDM/96 e studi di settore 2001
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b)

MetroSur (figura 5.6): realizzata su un percorso ad .
pletamente sotterraneo, collega le principali aree ur
alla periferia sud della capitale (servendo circa 820.
alimenta tre linee ferroviarie suburbane (CI,

L’effetto sinergico prodotto dalla nsu'utturam
z10 di trasporto collettivo e I'integrazione del sel _'
litana/linee di autobus (181 linee e 1900 ve:mli}
1l pit alto tasso di crescita della domanda degll
+9,5% ftrasporto ferroviario suburbano; +6, 53
gomma suburbano e +3,7% metropolitana.

Nel 2001 il volume totale del trasporto
regione di Madrid ¢ stato di 1.549 milioni di pa

TABELLA 6. SECONDO PIANO DI AMPLIAMENTO DﬂL& .
MADRID, 1999-2{!'&3

Sezioni Km Linea
L§ 5,85
_L 10 1.7
MetroSur (L 12) 40,75
TOTALE 543




: Linea della Metrosur

milioni di passeggeri/km, di cui circa 1l 25% servito dalla metro-

politana.

4. L'innovazione tecnologica nel trasporto collettivo in
Europa

[l progresso tecnologico nell'uso del materiali, nelle tecni-
che costruttive e nel materiale rotabile ha consentito di realizza-
re, negli ultimi anni, sistemi di trasporto collettivo con prestazio-
ni intermedie fra le metropolitane tradizionali e la tranvia, carat-
terizzati da costi di investimento contenuti, flessibilita elevata
nella progettazione del tracciato, un impatto ambientale basso e
capaci d’integrarsi facilmente con le altre modalita di trasporto
collettivo esistenti.

Vengono qui di seguito presentati alcuni di tali sistemi
entrati recentemente in esercizio.

4.1 Il tram-treno

E un sistema che utilizza linee ferroviarie tradizionali, quale
prolungamento di linee tranviarie urbane, su cui viaggiano tram
Opportunamente modificati. La complessita della progettazione del
servizio nasce dalla necessita di rispondere contemporaneamente ai
requisiti restrittivi caratteristici dei due sistemi dai quali & composto
Ovvero: da una parte, le limitate dimensioni dei veicoli tranviari che,
progettati per I'inserimento in contesti urbani, impongono un vinco-
lo sul massimo numero di posti disponibili per vettura; dall’altra, 1l
limite di capacita delle tratte ferroviarie che, dipendendo dal tipo di
cm_ﬂmklu della circolazione, vincola 1l numero di vetture in linea per
unita di tempo.

A fronte di numerosi problemi di natura tecnica, 1 vantaggi det-
tati dall’interoperabilita dei due sistemi sono comungue molteplici:

Pierre Laconte - Antonio Musso

cont vty
- Incremento dell: anda di A L
gkt
possibilita di modificare la composizione dej convogli secondo la
fluttuazione della domanda: |
costi di esercizio dei veicoli tranviari inferiori a quelli del materia-
le rotabile ferroviario tradizionale;
elevato livello di servizio offerto ai passeggeri: tempi di viaggio
paragonabili a quelli dell’autovettura privata (elimmazione dei
tempi di trasbordo e di attesa tra i due sistemni, maggiore frequenza
del servizio tranviario);
- miglioramento dell’accessibilita con realizzazione di numerose
stazioni su percorsi precedentemente serviti solo dalla ferrovia.
Nel Nord Europa vi sono numerosi esempi di sistemi inte-
grati tram-treno, il primo e pitt famoso dei quali ¢ quello realiz-
zato a Karlsruhe (1992) (figura 5.7a), seguito da Kassel (1995)
e Saarbriicken (1997) in Germania (figura 5.7b) e Sunderland in
(Gran Bretagna.

4.2 La Metropolitana leggera (LTR - Light Rail Transit)

[l sistema Light Rail Transit (LRT) si é sviluppato dappri-
ma negli Stati Uniti ed in Germania quindi, a partire dagli anni
70, s1 € diffuso su scala mondiale.

Attualmente esistono varie tipologie di metropolitane leg-
gere, differenti in termim di prestazioni: alcum sistemi hanno
caratteristiche simili ai tram, altri prossimi alle metropolitane
tradizionali (figura 5.9 e tabella 7);

A partire dai primi anni “90 molte citta francesi, tra cui Nantes,
Grenoble, Rouen e Marsiglia, hanno adottato sistemi LRT seguite
poi, agli imzi degl anni 2000, da Montpellier, Lione, Orleans,
Valenciennes e Bordeaux.

Nell’ultimo triennio anche le citta di Tolone, Le Mans,
Mulhouse e Nizza hanno deciso di implementare 1 propri sistemi, la
cui entrata in esercizio € prevista nei prossimi due anni (tabella 8).

In generale, si puo sottolineare come pit di 100 citta nel Nord
America ed in Europa hanno realizzato o stanno progettando sistemi
di metropolitana leggera completamente nuovi, mentre altre nazioni
come Svizzera e Belgio hanno ammodemato i sistemi tranviari gia

a) l‘l;ll

5 7 Tram-Treno a) Karlsruhe; b) Saarbrucken
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5.8 LRT a Calgary

esistenti: i finanziamenti per la loro realizzazione provengono sia da
contributi pubblici sia, come nel caso del Regno Unito, dal settore
privato,

In molti casi, la costruzione di un nuovo sistema di metropoli-
tana leggera é stata I’occasione per riqualificare gli spazi pubblici di
tutta la citta. Nantes e Grenoble, ad esempio, hanno portato avanti
questo approccio; Strasburgo ha combinato la realizzazione del

quovo sistema con un programma di rinnovamento & _~
materiale rotabile esistente e degli arredi urbani localizzats 1
linea; la nuova metropolitana leggera di Barcellona, invege 1
nel suo percorso, una delle arterie principali della citti (Dige
con benefici effetti sulla domanda potenziale; a Bilbag [ I;

ga nuovi insediamenti, come il museo Guggenheim, con |5
chia, seguendo il percorso di un canale navigabile esig
momento, ¢ oggetto di completo rinnovamento. oL
realizzato un sistema integrato di trasporto costituito da y
nazione di tram, autobus (classici autobus articolati -_J.
sistema ottico) e “tram su gomma” (autobus) progettati ¢
tranviarie, che beneficiano di un assoluto diritto di preca
aumentare la propria velocita commerciale. 3

5. I nuovi modelli gestionali

Accanto alle positive esperienze realizzate nell’ambito del
novazione tecnologica e dell’integrazione tra le differenti;
trasporto collettivo, sono stati introdotti in Europa alcuni s
politica dei trasporti quali I'integrazione tariffaria e la
parcheggi, mirati a garantire una maggiore integrazior
trasporto pubblico e privato e, pil in generale, una mag;
vita del trasporto collettivo. '

{ anada: Calpary
LCdmonion. Tosomo

1 '\.; H LT SHTRD
Lrovdon. Manchester
sheficld, London
Newristle

: at Vanpogves

Franee: Bordeaux
Cirenable. Lille,
Lowrdes, Lyon,
Monepellier, Mantes
i, "';-Ir.'l.il'h]mr's

FSA: Dalomare, Boston
Buffala, Cincinnat, Cleveband
Dallas, Denver, |.os Angeles,
fpwark, Philadelphaa,
FMitshusgh, Pomiland,
saciumento, Salt Lake Crry,
San Dhego, San Francsco,
san Jose, 51 Lougs

Partugal: Pormo
Spain: Valenog

Mexkco: (umdalsjara

Egyvpi: Helwan
Wieieo Cin

Tunbis: Tuns

Ciermuny: Burlsrube
Saarbrucken
Traly: Gienova

MNetherlands: Utrechs

Swirerland: Geneve

Rusim; Le-Nimsk

e

Arpenting: Bucnos Ajres
Peru: Lums

5.9 Diffusione dei Sistemi LRT nel Mondo
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Denmark: Copenhagen
Sweden: Stockholm

Tkraine: Kriviy Rin
lwrkey: Ancara,
Istanbual | Lermar
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rapELLA 7 = CARATTERISTICHE DI \LCUNI SISTEMI LR
Sistemi I I{I I "".l_'I‘h_ |hT||| i~ \'{'iullli I';I\H_.‘uiﬂl-rll'l Il',l'-.‘-.__'hl-” W o '-.,lﬂ..[i:ﬂ”i HTL‘IJ-HI“i LEH“” ‘LI:'I m |h h]
= Y . I m
Baltimora 40, 2 W.OUU 642 28 1.7 -
{aloary 20 3 RS 1 37 000 A67H 11 09 -
on_joe! 74
Dallas 3199 Q5 4.2.000 1 304 20 1.6 -
Denver 22,2 i 1 25.000 1111 17 1.3 'k
i = = S 2
Edmonton 14y : 70,00 3L 10 13 1)
Portland 32,3 12 62.000 1181 46 L] =
salt Lake City 24.1 23 20,000 210 16 1.5 e
veran=a fra le Stazioni Fonte: John Schumann (LKT Engineenng Service)

[ABELLA 8 - | SISTEMI LRT ENTRATI RECENTEMENTE IN ESERCIZIO
O IN FASE DI REALIZZAZIONE IN FRANCIA

Citta Operativiti Linea [Km] N Veicoli
Montpellier lug-00 15,2 28
Orleans ott-00 18 23
Lione dic-00 18,7 43
Valenciennes 2003 10,9 17
Bordeaux - 2003 225 - 38
Tolone | 2004 10,5 8
Le Mans - 2005 13.5 n.d.
Mulhouse - 2004 - 19,2 n.d.
Nizza 2004 | 8.5 n.d.

] 1 Ch

La nuova stazione di Waterloo a Londra (da «ArQs», n. 13, 1994)
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Alcuni esempl vengono qui di seguito rporta

- coe a0 o1 aacn di Manchester)
5.1 Integrazione tariffaria (il caso di Manche

elle politiche di deregola-

ni ' *30; 1 ettivo per 1l
mentazione nel Regno Unito degli HJ_. il JJH-... o ;1 o
. di Manchester (GMPTE) € ", utorit:
o un nuovo titolo di viag-
7 ad uso illimitato ed

Poco tempo dopo I'introduzione d
ann

Trasporto Passeggeri dell”Are:
per il Trasporto Pubblico (PTA) adottaron
gio per 1l trasporto collettivo, detto Travelcart i
: atori nell’area di VManchester (ferrovie €

accettato da tutti gh oper . :

autobus). L unicita della Travelcard risiede nel modo n cut gir 1t :
i veneono suddivisi fra gli operatori. Infatti le entrate provenienti dal
titol: di viaggio vengono suddivise secondo |
e offerta, mediante un mode

q domanda soddistatta

.I.I = | i 1 ..] 1[1 .1
In_lll.l I-Il'\.-‘lll[ ';_]I-.l

utilizza i risultati di un’indagine a campione chetiuatd Sug |
' wmanente sia y alto
sistema. Sebbene il costo del sondaggio permanente sia piuttosto att
(circa il 2% delle entrate), il nuovo titolo
so di marketing: chiedendo ad ogni passeggero 1l n

- - — o S | '.. E
quello di uscita, le interviste hanno permesso inoltre ¢

& stato un notevole succes-
odo di entrata ¢

1 identificare

anche nuovi profili di domanda.

5.2 Parcheggi nel Centro storico (il caso di Zurigo)

Dopo un’indagine sul numero di parcheggi pubblici occupati
da automobilisti pendolari, le autorita comunali di Zurigo, nel 1985,
decisero di introdurre una “zona blu” che, coprendo I'intera circo-
scrizione elettorale di Zurigo, consentiva il parcheggio illimitato a1
soh residenti, mentre a tutt1 gh altn utenti veniva consentito 1l par-
cheggio gratuito solo nel primi 90 minuti.

Questa misura creo istantaneamente un nuovo mercato per il
trasporto pubblico, aumento il valore delle concessioni sui parcheg-
g1 di proprietd del comune ed importanti aree vicino alla stazione
centrale furono recuperate.

[l piano dei parcheggi fu inserito in un piano dei trasport1 ad
ampio respiro che prevedeva, insieme ad una riorganizzazione dei
cich semaforici, anche un efficiente diritto di precedenza per tram ed
autobus.
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