PROGETTAZIONE NELLE AREE COSTIERE

2010-2011

Arch. Filippo Boschi
20 aprile 2011

MOBILITA _
CITTA’ E TERRITORIO

Trasporti e
organizzazione
urbana



@declino del Trasporto
Pubblico locale

Tabella 1.5 Traffico interno totale di passeggeri peri i mezzi di trasporto collettivi.

Anni Ferrovie Trasporti extraurbani Trasporti Percentuale
Frail 1960 eil 1998 la Autolinee Autobus _uﬂ})u O Lok
quota soddisfatta dal a noleggio COLCHvI
trasporto pubblico
scende dal 50% al 17% 1960 25,00 12,30 1,08 11,69 50,13
mentre in ambito urbanc 1963 16,75 0.26 1.87 859 36.47
scende dal 18% al 7% 1970 1133 480 233 449 2295
1975 0,89 4,30 2,00 479 21,70
1980 9,31 437 4,09 440 22,83
1985 7,04 3,70 0,12 3,80 21,32
1990 0,03 2,40 7,93 2,22 18,78
1995 0,33 2,03 7,23 1,92 17,51
1998 5.82 1.88 7.25 1.73 16.68
' stima interna Ministero dei Trasporti e della Navigazione — Ufficio di Statistica
| Mezzi di trasporto 2007 2000 Differenza
Tabella 1.6 Passeggeri trasportati dai servizi di trasporto pubblico locale LA, (val%) B
(milioni’anno) Auto 73,8 70,8 +3,0
Tram e bus 5,4 5,8 -0,4
Anno Trasporto extraurbano Trasporto urbano Moto e ciclomotori 6,4 5,5 +0,9
Ferrovie | Bus Tram | Totale Bus Tram | Metro | Totale A piedi 5,4 8,6 -3,2
1981 192|126 6| 1404| 4m1| 46| 35| 489 Bicicletta 3,0 2,9 +0,1
1998 152 839 4 995 2.448 292 563 3.303 Treno e metro 1,3 2,2 -0,9
DIFFERENZA & -21% -30% -33% -2% -40% -33% 03% -32% Combinati pubblici/privati 6,1 2,7 +3,4

Fonte: Ministero dei Trasporti (1999 e precedenti), Conto Nazionale dei Trasporti, nostra elaborazione.

Fonte: Isfort indagine Audimob
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Presentation Notes
Trasporto privato cresciuto a discapito di quello pubblico e degli spostamenti a piedi. La mobilità fra il 1983 e il 1995 è raddoppiata.
Nonostante la media in città delle auto sia di 7 Km/h
Sprawl e cambiamento stili di vita
La quota soddisfatta dal trasporto pubblico in ambito urbano scende fra il 1960 e il 1998 dal 18% al 7%



Figure 2.1: The urban structure of dispersed and compact cities
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Presentation Notes
La città compatta
La questione non si riduce solo al consumo di suolo; le implicazioni di una forma di sviluppo non sostenibile significano più traffico, più consumo energetico, più sfruttamento di risorse naturali, meno campagna, perdita di biodiversità, aumento dell’inquinamento e polarizzazione sociale.
Il diagramma della città compatta rivela una struttura articolata.
Le aree urbane sono organizzate in fasce concentriche di densità, con le densità maggiori attorno ai nodi del trasporto pubblico e densità più basse nelle aree meno collegate.
L’effetto di questo layout è quello di creare dei chiari limiti alla città, contenere lo sprawl, ridurre l’uso dell’automobile.
Bisogna citare l’esempio di Portland, Oregon, dove sono state applicate le misure di contenimento dello sviluppo insediativo: l’Urban Growth Boundary. L’applicazione già dal 1975 ha portato alla rivitalizzazione del centro città, raddoppiando i posti di lavoro; allo stesso tempo sono state sfruttate meglio le aree interne e le attrezzature esistenti, preservando la campagna e le attività agricole.
Altro aspetto importante è quello di considerare la città compatta come modello di riferimento che poi si cala nel contesto; questo modello può comunque applicarsi in maniera analoga a città a sviluppo radiale o lineare.


@sediamento e infrastruttura di mobilita - Organizzazione territoriale

Figure 2.2: Linking urban neighbourhoods and communities
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La città connessa
La città compatta deve essere anche una città meglio connessa.
Questo modello assicura cioè che tutte le parti della città, anche le più remote, sono ad una distanza accettabile dai trasporti pubblici e dai servizi di base.
È proprio questo livello di integrazione che si è smarrito nelle aree urbane disperse e frammentate del II° dopoguerra.
(unità di misura base sono i 5 minuti a piedi).



Insediamento e infrastruttura di mobilita - Organizzazione territoriale
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@sediamento e infrastruttura di mobilita - Organizzazione territoriale

Figure 1.3: The city provides the framework for core institutions
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Presentation Notes
Rapporto fra dimensione, localizzazione, storia, cultura.
-> In questa attività non bisogna dipendere strettamente da manuali e regolamenti, quanto piuttosto interpretare il rapporto fra dimensione, localizzazione, storia, cultura, agendo all’interno di un contesto che deve essere oggetto di comprensione.
Con questa ottica devono essere osservati anche questi modelli
Allo stesso modo il design è una pratica che non può prescindere dalla comprensione di cosa rende “sostenibile” la forma urbana.



Usi misti e prossimita
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Usi misti e prossimita
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Densità e sostenibilità
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In 1994 Strasbourg became the fourth city in France to introduce a new tram system. In November 1994, the first line of the new tramway with a length of 9.8 km was opened.
The annual total number of public transport passengers rose from 32.3 million in 1994 to 41.2 million in 1995, which is an increase of 27%. 

As of November 27, 2007, the current network has 5 lines and a total length of 55 km.
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TRANVIA DI SAINT DENIS
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=

Gli elementi di arredo/Furnishings




Sede dei binari/Railbed

1. Dettaglio dei cubetti di granito/Detail of the
e granite cubes
a ¢ sezione della sede tranviana/Plan and
section of the trackbed
3, Lastre e cubeni di granito ¢ porfido/Plates and
small cubes of granite and porphyry

Lampioni/Streetlamps

1. Base in ghisa di alluminio/Base in cast
aluminium
2. Dettagli della hase/Base details
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Le essenze / Species of trees

gio / Cherry / Prunus serrulata

2. Tiglio su bambii / Lime on bamboo / Tilia Euchlora

/ Lime on cables

4. Tiglio libero / Free-standing lime

5. Dislivelli e fa
containing fascines

lio su

ne di contenimento / Various leve

a

ACACIA MOMOPHALLA

Eck *Ji00

I.M'rss_mssn'.ss
ALOBE —

FOEAU AzoBE
Rem ———

FaSCINES

4133

elevévation

“I5

niee PeaTuls Juim?

\I‘ASCJM;; mois

(o tail o dessous)

TERRE VEGETALE
Fateau NEAY SuFEREURE

FASUME C(OUFE DE PRINGPE 7§

. Schema dell'uso del verde/Scheme of use of

green areas

. Il verde in rapporto ai percorsi/Green areas in

relationship to the pas

¢

| UTILISATION = VOLUMETRIE ...

TILLEULS
|
CERISIERS |
A FLEURS
ROSIERS
[ S, &
L ey PP s o =d A
S T -
i e T
P L I}IL\%
.
BUIS e

ASSOCIATIONS VEGETALES LIEES AU TRAMWAY

snm :
SPALATOS  WERSTIAL Pt EPaiEe
LMASAT P vuek

R




Pavimentazioni/Pavings

1. Pavimentazioni in porfide ¢ granito/Porphyry
and granite pavings

2. Pianta e sezione del marciapiede/Plan and
section of the sidewalk

3. Dettaglio di un passaggio/Detail of a passage

Ringhiere/Railings

Sezione dei montanti in ghisa/Sections of the

ron posts

3. Tipi differenti di ringhiera/Different types of

railings

Paracarri/Buffers

. Sezione del paracarro in ghisa/Section of a cast
iron buffer

2. Alm he confines
of thet
3. Pa rimovibili sul cordolo di granito/

Removable buffers on the granite border




Dusseldorf- Sky Train




Wuppertal - Monorotaia sospesa costruita fra il 1898 e il 1901
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Presentation Notes
Lunghezza percorso: 3Km
Stazioni: 7
Vetture: 25 da 50 posti
Velocità: 20/25 km/h; 11 min per la linea
Frequenza: 1,30 min.
Capacità 3.065 pass/h
Costo: 95 mln di euro
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Azioni per un possibile miglioramento della mobilita:
1 _Potenziamento delle infrastrutture
2_Integrazione delle modalita (non concorrenzialita fra sistemi)

3_Nuova modalita organizzative

Alcuni principi di efficacia del trasporto pubblico:

1_Integrazione fra politiche di sviluppo urbano e mobilita;
2_Compatibilita con il territorio (tracciato, fermate, tecnologia,..});
3_Intermodalita e interscambio (valorizzazione dei sistemi gia esistenti);
4 Densita urbana e tipologia domanda;

5_Prossimita del trasporto pubblico all'origine e alla destinazione;

Non esistono modelli assoluti. Ogni realta richiede una specifica ricerca della

soluzione.
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