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1. PROBLEMI EMERGENTI DAL QUADRO CONOSCITIVO (IN GRAN SINTESI)

I'ingsieme dei lavori e delle riflessioni condotti per
la predisposizione di un"Quadro conoscitivo" adeguate alla
formulazione del Piane Generale dei Trasporti (PGT), permet-
tono di trarre alcune conclusioni su quelli che potrebbere
essere gli obiettivi generali prioritari del PGT.

Infatti dal "Rapporteo sulle problematiche emergenti
dal Guadro conoscitive" predisposto dalla Segreteria tecnica
(18-4-1985) si possono estrarre — anche se con qualche dif-
ficoltd (giacché non esiste in esso un capitolo riepilegative
e conclusivo) - alcune conclusioni sugli oblttivi prioritari
da proporre per il PGT, ai quali informare l'insieme dei
programmi in cui esso si articolera.

Tali conclusioni pessono molto brevemente essere cosl
riassunte:

1. L'assetto del territorio nazionale é caratterizzate dal-
1'ancora persistente contradiziene fra una fortissima "con-
centrazione" di alcune funzieni urbane "superiori' in pochi
grandi centri del paese e la forte tendenza ad una diffusioe-
ne degli insediamenti sia produttivi che abitativi.

2. Tale persistente contradizione ha come effetteo una cre-
scita della domanda di trasporti di persone a livelle "na-
zionale ed interregionale" che non sempre é sintome di un

adeguato "benessere insediative", ma anzi é l'effetto del

persistente squilibrio territoriale.

3. Cid ha come effetto la difficoltd di distinguere la 'tat-
tiva®dalla "buona" domanda di trasporte interregionale e na-
zionale, e impedisce di soddisfare adeguatamente quest'ulti-
ma nelle forme sue pil appropriate di essenzialitd e di alta
velocata e di confort.

4, Inoltre l'eccesso di "carico" di viaggiatori "impropri"
sulle reti nazienali, impedisce di dedicarsi adeguatamente
alla crescente domanda di trasporte merci interregionale

e nazionale, che viene attualmente seddisfatta in modi
agssolutamente precari e largamente impropri, e contraditteri
con il pil razionale uso delle risorse dell'ambiente, del
turismo-e con effetti gravi sulla stessa sicurezza dei viag-
giatori.

5. Quindi una politica nazionale dei trasporti, piutteste
che rispondere ad una indiscriminata crescita della domanda
di trasporti, deve finalizzare le sue opzioni ad una politi-
ca nazionale e regionale del territorie, dalla quale - fra
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1l'altro - pud attendersi la "ricaduta" favorevole di una
"pgzionalizzazione™ della sua stessa funzionalita, ed una
fondamentale riduzione dei propri costi, e 1l'uso piu appro-
priato (a scopi socio-economici generali) delle proprie,
comunque scarse, risorse.

6. Si impone gquindi la necessitd di cencepire la formulazio-
ne delle prioritd di un PGT in stretta correlazione ad un
disegno di assetto del territorio nazionale, fondate su una
ricercata "redistribuzione" territoriale delle funzioni urba-
ne superiori, attraverso la individuazione e delimitazione

di una "rete" di Sistemi urbani funzionali.

7. I1 sistema dei trasporti, articolato nei suol essenziai
sotto-sistemi di: trasporte merci interregionale o interur-
bane, di trasporte passeggeri interregionale o interurbano,
di trasporto passeggeri urbano" pud essere funzionale al
suddetto disegne di assette territoriale nei medi seguenti:

i, assicurande una rete "relazionale" nazionale fra i singeli
sistemi urbani che sia "essenzigle", efficiente, e concentrata
selo sulla funziene sua propria (relazionale nazionale) e non
sia "disturbata" da funzioni locali, con le guali deve
interagire attraverse opportuni "nedi" di interscambio. I1
perfezionamento in questo sense della rete relazionale nazio-
nale (prevalentemente organizzata sul sistemi modali dell'ae-
reo, delle ferrovie rapide a lunga distanza, e del flussi
merci su condette e sul cabotaggio, nonché su reti - il pilt
possibile specializzate — di ferrovie e autostrade) ¢ desti-
nato a riequilibrare le condizioni di accessibilita dei citta-
dini di ciascun sistema urbane alle opportunitid offerte da
tutti gli altri sistemi urbani, e di permettere un accesso
libero e facile a tutti 1 sistemi urbani, anche quelli pin
meriferici® Il disegno di questa rete dovra essere essenzia-
le, allo scopo di minimizzare i costi e massimizzare 1l'effi-
cienza e il territorio servite, e non fondarsi su una rete
troppo "ricca" di collegamenti, dispendiosa, dispersiva di
risorse e con livelli bassi di efficienza.

ii. garantende lo sviluppe di una réte specifica di trasporti
per ogni sistema urbaneo, che sia insieme fattore di raziona~
lizzazione e di decentramente nei sistemi ad elevata concen-
tpazione "metropolitana", fattore di "integrazione funzionale"
nei sistemi attuali "policentricia bassa concentrazione "me-
tropolitana", e fattore di gravitazionalitad centripeta e di
crescita urbana nei sistemi oggi solo potenziali, il-cui
territorio é oggi ancora perifericeo e suburbane, e gravita
ancora per i servizi urbani superiori al di fuori dei propri
centri urbani. ILa rete "sistemica" di trasporti urbani, do-
vra essere concepita e progettata unitariamente con elevata
integrazione "inter-modale", e con numerosi nedi di interscam-




3/

bio modale, fondato tuttavia essenzialmente su una rete
essenziale di metropolitane (forti o leggzere) su vie guida-
te e rete di bus nu blici ( diesel o elettrici, fissi o a
chiamata).

8. Una politica di assetto del territorio e dei sistemi
urbani nazionale - cul dovrebbe essere informata la strate-
gia del PGT - si pud attuare naturalmente non solo con
l'intervento di quest'ultima strategia, cosl come somma-
riamente indicata, ma anche con il concorse di numerose
politiche nazionali di "settore", sopratutto quekle rela-

tive agli investimenti pubblici nel campe dell'universita,
della ricerca, della cultura, della sanitd specialistica.

Ma gli investimenti nel campo delle infrastrutture di tra-
sporto, € percid quelli ricadenti nell'ambito del PGT, posso-
no avere una funzione decisiva per la rezalizzazione del di-
segno territoriale di cui sopra. Cid a condizione che su alcu-
ni obiettivi generali, territeriali e infrastrutturali, vi

sia un sufficiente concorseo e coordinamente di decisieni

fra "competenze" (e poteri di decisione) nazionali e regionali.

9, Una politica dei sistemi urbani, essendo una politica di
interesse mazionale" di redistribuzione delle funzioni urbane
superiori nell'intero territorio della Repubblica, non pud
essere vista solo come un problema di competenza delle Regioe-
ni, anche se non pud essere concepita e delineata senza il
consenso e l'accorde delle Regioni. In realtd il quadro cono-
scitivo ha fatto emergere che l'assenza finora nel paese di
una molitica nazionale dell'assetto territoriale (o pil sem-
plicemente del territorie) piuttosto che facilitare 1l'eser-
cizio delle competenze territoriali delle Regioni e di una
politica dei sistemi urbani delle stesse, lo ha rese pil dif-
ficile:per l'assenza di comuni criteri di riferimente, sia
per l'intervento dello Stato - ancora assai importante in
molti settori - e specialmente in quelli delle infrastrutture
di trasperto - che per quello delle Regioni. Il vantaggie di
tutti é quindi quello di poter readlizzare una forma di concor-
de e contrattate quadro di riferimento territoriale "naziona-
le—regionale” nel gquale si evidenzi e sancisea (anche dal
punto di vista delle grandi linee di assetto territoriale)

una politica dei sistemi urbani nazionale,

10, I1 PGT - pur in assenza,giad rilevata, di un quadreo ter-
ritoriale nazionale di riferimente - :costituisce la sede
pilt appropriata per suggerirle, dato che esso costituisce
il requisite di fonde per una "razionale" formulazione di
priorita degli interventi nelle infrag$brutture di trasperte
che sono nella quasi totalita competenza dello State.
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2, FINALITA' GENZRALI E OBIETTIVI PROPONIBILI PER IL PGT

Nei punti precedenti si é creduto di riassumere alcune
principali conclusioni circa le problematiche emergenti pil
importanti del Quadro conoscitivo; da esse sembra che gli
obiettivi, anzi il "sistema" di obiettivi, del PGT possano
essere cosl indicati:

Finalitd generali:

Massima accessibilita di tutti i cittadini - senza eccessive
disparitd e discriminazioni - ai servizi urbani superieri,
come fattore essenziale della qualita della vita

Massima salvaguardia e valorizzazione dei valori ambientali,
storici o naturali, come fattore essenziale della qualitd
della vita

llassima efficienza e razionalita dei servizi di trasperte
resi, come rapporto ottimale fra il prodotto del servizie
e il suo cesta

Dalle finalita generali di cui sopra, aiguainto generiche
e comunque presenti nelle formulazioni esplicite di numerose
"nolitiche" e piani di trasporti (fra cui si veda anche il
Quadro sinottice incluso nel par.l.l del Quadro conoscitivo)
in diversi paesi occidentali, se ne possono dedurre degli
obiettivi specifici alla politica dei trasporti, anche arti-
colati gerarchicamente, seconde un rapporto concatenato di
"fine-mezzo":

I°, Dalla finalitad "A" pud conseguire,come strumentoe, l'obiet-
tivo di "assicurare una-distribuzione dei cittadini_in "baci-
ni" urbani (o sistemi urbani) nei guali potenzialmente si
nossa regslizzare l'accesso "quotidiano" ai servizi urbani
superiori" =l fine di eliminare la loro condizione di infe-
rioritd ad un fattore essenziale della qualita di vita urba-
na.

I1°, Dalla stessa finalita "A" pud conseguire un secondo obiet-
tivo di "assicurare a tutti i sistemi urbani (di_ cui_sonra)
una interconnessione di accessibilitd di uguale valore ed
efficienza, in origine e in destinazione, attraverse una

rete nazionale di trasporti equidistribuita, territorialmente
ed in livelli di servizie, indipendentemente dalla domanda
effettiva, pro-tempore".

IITI®, 1In connessione alla finalitad "B" si pud formulare un
terzo obiettivo di "garantire la presenza di sistemi urbani
di trasporte atti a decentrare diinsediamenti nelle grandi
aree metronolitane, edeliminare la congestione del traffice
nei centri urbani, con gli effetti deleteri sulla qualita
della vita e dell'ambientel
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Ivo, In connessione alla finalita "B" si pud formulare
anche un quarto obiettivo di "assicurare dei percorsi della
rete nazionale che ingombrino e deteriorino il meno possi-
bile il territorio nazionale e sopratutto le risorse terri-
toriali destinabili ad altri usi pil apnropriati (per esem-
pio le coste)"

Ve Sempre in connessione alla finalita "B" si pud formu-
lare anche un guinto obiettivo, quello di far si che tutto il
trasporto che si pud realizzare "per condotte" wenga realiz-—
zato per guesto modo, liberando da ogni altra interferenza

il funzionamento delle autostrade e delle ferrovie

Dalla finaliti generale "C", che esprime - in altri
termini - la masg@imizzazione della "produttiviti" del tra~-
sporto, e quindi la sua "economicita", si possono dedurre
una serie di obiettivi (come strumento)specifici, da perse-—
guirsi,tuttavia, con il wvincolo degli obiettivi strumentali
alle finglita di cui ad "A" e "B",

Fra gli obiettivi deducibili dalla "finalitd "A" si pos-
sono elencare:

Vie, La massima utilizzazione del capitale fisso sociale
esistente in infrastrutture di trasnorte

VII°?, La massima concentrazione degli impieghi di risorse,
allo scopo di raggiungere livelli quantitativi di servizio
massimi (che minimizzino percid i costi del servizio, sem-
pre ai vincoli delle esigenze qualitative, dedotte dalle
altre finalitd).

VIII°. La ricerca del minimo costo del servizio per l'utente
(indipendentemente dalle decisioni che la comunitad -vorra pren-
dersi di accollarsi, & scopi redistributivi, parte di tali
costi - o addirittura la loro totalita, come nel caso di
gratuita del servizio).

I

Per quanto concerne quest'ultimo obiettive (VIIIC) &
da osservare che - a livelli di servizio wvincolati - poi-
ché salvo casi particolari i costi di gestione sono propor-
zionali alle distanze servite, la scelta del minimo costo
per le aziende coincide largamente con il minimo coste (in
termini di tempo di accesso e di prezzo del servizio) per
l'utente.

Dagli otto obiettivi dedotti dalle tre finalitd generali
indicate, discendono alcune "politiche",(o obiettivi di
rango (gerarchicamente inferiore), che saranno qui indicate
a scopo solo esemplificativo. Innanzitutto elencheremo gli
obigttivi, secondo una denominazione sintetica:
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2dozione di una politica dei Sistemi urbani
Progettazione di una Rete nazionale equidistribuita
Decongestionamento delle Aree urbane intensive
Minimo Impatto sulle risorse e 1l'ambiente

fassimo impiego di canali e condotte specializzate
lassimo uso del Capitale fisso sociale

Massima concentrazione degli Impieghi

Massima produttiviti economica
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3e LINZAMENTI BSSENZTALI DI UNA POLITICA DEI SISTEMI
URBANI

3.1 Criteri di fondo

Una politica dei Sistemi urbani, equivale ad una
"molitica della cittd"™ a livello nazionale, Tale politica
si fonda essenzialmente su due perni:

a., la dotazione per ciascun sistema di una sufficiente
presenza di servizi urbani superiori, la maggior parte dei
quali dipende dall'iniziativa pubblica, ed in particolare
dello State;

b. la realizzazione di una "rete"di trasporti urbani a
livello di ciascun"Sistema" capace di assicurare la funzio-
nalita e l'accessibilitad interna di tutti i residenti nel
Sistema ai suddetti Servizi superiori.

Dungue si realizza una identitd fra "Sistemi urbani”
come ambiti territoriale in base ail quali "ottimizzare" la
distribuzione delle risorse scarse per i servizi superiori,
e i"Bacini della mobilita urbana" per ottimizzare l'acces-
sibiltad (mediante i trasporti) a quegli stessi servizi su-
periori.

I1 primo passo di una politica dei sistemi urbani €
dunque qullo di gingere ad una "delimitazione" di guesti
ambiti o bacini (che corrispondono ai bisogni di una redistri-
buzione equanime delle opportunitad di servizi urbani superio-
ri) che sia realizzata - a livello nazionale, sia pure con
il concerto e il consenso delle regioni - con criteri uni-
formi: altrimenti non rispondere ai requisiti per la quale
viene suggerita, come strumento di ottimizzazione , o anche
semplicemente di misurazione conforme dei bisogni urbani.

I1 PGT, in via propositiva, suggerira tale delimitazio-
ne, e orienterd le successive valutazioni di bisogni e di
interventi, sulla base di questa delimitazione.

Le aree delimitate (denominate "Sistemi urbani-metropo-
litane) sono coestensive di tutto il terriotrio nazionale,
cioé includono entro i loro rispettivi perimetri, tutti gli
insediamenti esistenti nel paese, attribuendo lore un "rue-
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lo" specifico nell'ambito dell'organizzazione territoriale
di ciasscun sistema preso per se,

Tali aree o Sistemi, proprio perche insistono su territo-
ri nazionali profondamente squilibrati fra loro gquanto
ad armatura urbana, hanno percid caratteristiche oggetti-
ve assai differenti l'unz dall'altra, malgrado lo sforzo
- di cui sono effetto e strumento - di uniformizzazione
delle condizioni urbane di vita.

La loro diversitd — anche se domanderi politiche e trat-
tamenti ugualmnete diversi — non elimina il fatto che essi
mirino ad uno stesso obiéttivo: guello di migliorare e armo-
nizz-re gli standards urbani di vita, secondo schemi e obiet-
tivi che sono comuni per tutto il paese, in quanto prodotto
di una cgggorme concezione del benessere nazianale, cul
non pud conseguire - fra 1l'altro - anche una ovvia politica
di "solidarieta" nazionzale.

Dati le diversita strutturali e morfologiche, e - sopra-
tutto — i livelli disuguali di partenza delle dotazioni di
servizi superiori, é probabile che siffatta politica terri-
torkale nazionale di ugualizzazione delle condizioni urbane
di vita avrd tempi di realizzazione diversi in ciascun Siste-
ma. Un obiettivo importante perd di una politica nazionale
dell'assetto territoriale, e per essa anche del PGT, sard
quello che gli interventi sul territorio che si ptranno con-
cepire, progettare e realizzare prima della realizzazione
di quell'obmettivo territoriale, non siano divergenti dallo
stesso obiettive, ma ad esso sostanzial mente convergenti.
Cid che significa che — sia pure con i successivi adattamenti
che gli sviluppi reali sempre suggeriranno - quegli inter-
venti dovranno essere pensati in base ad un unico, permanente
"ouadro di riferimento territoriale"; e fra questi sopratutto
gquelli del PGT, che costituisce come si é detto uno strumento
essenziale (e, nella congiuntura attuale, quasi unico) per
la realizzazione di una politica nazionale del territorie..

Sara dunque opportuno che - come contributo alla determi-
nazione di detto Quadro di riferimento - il PFT, precisi
a livello nazionale (che ¢ il livello suo proprie) quali
sono i caratteri "comuni" di una poltica dei sistemi urbani
che saranno da garantire, e quali saranno per contro le
tipologie di Sistemi urbani ai quali si sta innanzi e che
richiedaranno presumibilmente tempi e modi di attuazione di-
versi di quella politica.
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32, La delimitazione dei Sistemi urbani nroposta

La delimitazione dei Sistemi urbani suggeritd é quella
corrispondente alla Yarta n.l allegata, Ess= & il prodot-
to di una attenta analisi delle strutture urbane esistenti,
degli insediamenti demografici interessati, delle accessi-
bilta da garantire, dei bisogni di polarizzare in modo
alternative a quello manifesto attualmente, la crescita
delle citta, sopratutto quella delle grandi aree metropolita-
ne del paese,

Si tratta di 33 Sistemi urbani (con due o tre "varianti®
possibili), che cercano di corrispondere pressapoco ai
seguenti requisiti:

a. raggiungere una soglia minima demografica per ciascuno

di essi, capace di giustificare un sufficiente area di mer—
cato e di utenza per i pit importanti serivi urbani superio-
ri (1l'obiettivo sarebbe stato quello di rispettare come so-
glia minima demografica quella di un milione di abitanti,

ma nelle aree pilu spopolate ed estese del terriotrio nazioma~
le si é dovuto ripiegare su valori leggermente inferiori

a quella soglia);

be. limitarsi ad una estensione territoriale che non implicas-
se una accessibilita potenziale (espressa in isocrone di spo-
Stamenti) nen sumeriore ad un ora di trasporto ner la mag-
gior parte dei residenti in quel sistema

Ce creare in adiacenza alle aree metropditane pil dense
di abitanti e pilu congestionate dal punto di vista dei tra-
sporti urbani, nonché pil cariche di servizi urbani superio-
ri attraenti una eccessiva gravitazionalita, dei sistemi
alternativi o di riequilibrio, aventi i requisiti di contra-
stare e resistere alla gravitazionaliti verso tsli aree. 1/.

1/ Pe quanto riguarda il Mezzogiorno, la delimitazione ripro-
duce, con qualche lieve variante, quella smggerita recentemente
da una Commissione di studio per la Politica dei Sistemi urbani
nel lezzogiorno, istituita nel 1982 dall'allora liinistro rer
gli interventi nel llezzogiorne. Per il resto del Paese la
presente proposta riproduce con sostanziali modificazioni

analoga proposta suggerita nel 1969 dal cosmddetto "Pro—
getto 80",documento ufficiale del Governo di allora(}.Chdbuhé)
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Le componenti strutturali dei Sistemi urbani proposti

Come si € detto, ciascuno dei Sistemi proposti persegue
degli obiettivi comuni e si compéne di elementi strutturali
comuni, pur nella grande diversita esistente..

Innanzitutto ogni Sistema urbzno comprende due tipi
di territorio:
a, uno di tipo "intensivo" dove sono collocate ovvero sono
collocebili tutte le pil importanti attivita insediative
del Siztema stesso: attivitad produttive, insedismenti resi-
denziali, etc;

be uno di tipo estensivo o "libero", dove é possibile ga-
rantire, con uno sviluppo controllato, solo attivita di
svago, ricreazione e tempo libero, per i cittadini del Si-
stema e per eventuali turisti

Queste due tipologie di aree sono coessenziali al concet-
to di Sistema urbano, che é appunto un insieme organizzato
di insedismenti intensivi e di aree libere.

Altre componenti essenzizli del SU sono un "Asse pprtante”
che costituisce apprunto lz struttura portante del Sistema
intorno al gquale ruotano tutte le piu importanti e signi-
ficative attivitd "urbane" del Sistema, e - entro questo
Asse portante - i principali "centri di servizi".

Corredano le componenti strutturali del SU, le direttri-
¢ci di supporto, prevalentemente "infrestrutturali",che assi-
curano una qualche penetrazione alle diverse parti del ter-
ritorio del Sistema e ne assicurano le intercomunicazioni
con la "rete nazionale" dei trasnorti e con i Sistemi
adiacenti.

Infine possono delimitarsi, all'interno di ciascun
Sistema, delle aree — definibili "sotto-sistemi" di ricupero
ambientale e storico culturale,- individuate affinché possano
essere ogzetto di una speciale politica di intervento di
"ricupero" proprio per contrastare la inevitabile loro
dequalificazione, nello sviluppo unitario del Sistema nel
suo complesso.

(Nella Carta N.2 é ripodotto un esempio di individuazio-
ne dell comnonenti strutturali di un sistema: il SU
in oggetto é quello della "Citta del Tanaro", o del Piemonte
meridionale)
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Le tipologie dei Sistemi urbani nronosti

Alle caratteristiche comuni (componenti strutturali) dei
Sistemi »nroposti, si contrappone la grande diversita strut-
turale, individuabile sotto molti punti di wvista.

”

Data questa diversita, non é inutile (anche se deve es-
sere usata con gronde prmdenza per l'inevitabile sche-
matismo che le é proprio) »roporre una "chiave di lettura®
di guesta diversita.

Tale "chiave" di lettura, o griglia dei caratteri
"jdeal-tipici" di ciascunsistema, viene sug;erita nella
Tavels

Innanzitutto si possono classificare i 33 Sistemi urba-
ni (di cui a2lla Carta 1) secondo il "carattere morfologico"
prevalente in ciascuno di essi, ed assumere come indicatore
di tale carattere, cquattro ceratteristiche prevalenti:

p F Sistemi "Concentrici" (o "lionocentrici")
TEE, H "Policentrici"
ELI & " IDiffusin

Iv. " "Lineari®

Poi sipossono classificare gli stessi Sisteml, secondo
1'"indirizzo di azione suggeribile"; tale indirizzo potrebbe
essere di tre tipi:

A, Sistema da "decongestionare"
Be " "polarizzare"
Ce i "razionalizzare"

Infine si possono classificare gli stessi sistemi se-
condo lapresenza di 'valori urbani" allo stato attuale (di
nartenza) dello sviluppo territoriale; tale presenza potrebbe
essere grosso modo di tre tipi:

By " ad "alta presenza di valori urbani®
b. i} un media i " "
Ce n 'basSB_ " n n

Se si incrociano le tipologie dei tre criteri di classi-
ficazione suggeriti, si ottiene una "casistica" idealtipica
alla quale si potrebbe ricondurre la varieta e diversita dei
diversi Sistemi individuati in Italia (vedi Grafico 1).
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3.5 Obiettivi e Politiche approwmrizate a ciascun "modello"ideal—
tipo di Sistema urbane.

Non tutte le "celle" dellau"matrice" multidimensioenale
che deriva dall'incrocio delle diverse tipologie assegnate
saranno probabilmente riempite dalla presenza di Sistemi ur—
bani. E c¢id per due differenti ragioni: a) in primo luoge
per la concreta inesistenza di Sistemi urbani prescelti che
offrane i caratteri richiesti;b) perché gqualche "incrocie"
presenta una casistica assai improbabile "per se", anche se
non da escludersi a Pﬁ% {iéCPer fare un esempio di guest'ul-
timo caso, ¢ assai imp¥Pe~ che possa darsi il caso di un Si-
stema urbane "concentrico",ad"alto"livelleo di "valeri urbani®
e che sia nello stesso tempo "da polarizzare").

Per i Sistemi da collocarsi con sicurezza in una delle
"celle" si possone perd adattarsi degli obiettivi e delle
politiche specifiche, nel quadre degli obiettivi generali
gia individuati per tutti i Sistemi e della Politica geners-—
le dei Sistemi urbani da cui essi stessi sono scaturiti.

Nella Tav. 2 viene dato un esempio di alcune politiche
specifiche — di tipo territoriale — che in via di principie
potrebbero essere riservate ad alcuni "incroci" fra i ca-
ratteri tipolegici relativi alla morfolegia e al tipe di
indirizzo di azione. Ciascuna delle politiche indicate potreb-
be ricevere una qualificazione diversa (talora del tutto
diversa) in presenza, alternativemente, di valeri urbani
alti, medi o bassi.
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Obiettivi e Politiche concernenti i Trasnorti Urbani

La politica dei Trasporti urbani, come si é detto,
nelle sue linee geneali (cuelle identificzbili a livello
nazionzle) non pud non esere intimamente connessa con gli
obiettivi e le politiche territoriali dei Distemi urbani.

L'interazione Trasporti-Territorio la si riconosce e la
si rispetta in nrimo luogo assicurando la funzionalita
congiunta del Sistema urbano, come ambito di realizzazio-
ne dei bisogni urbani, sopratutto come ambito d4i accesso
ai Servizi urbani superiori, con il Sistema di traspotrti
urbani che di quell'accesso é strumento fondamentale,

I1 PGT non si nud occupare nel dettaglio del traffice
cittadino. lMa si deve occupare delle grandi linee di realiz-
zoione di un Sistema dei Trasporti urbani che soddisfi alle
esigenze di funzionalitd e di realizzazione dei Sistemi
urbani, cosi come proposti..

E' sopratutto in materidm di Trasporti *metropolitani”
- cioé come trasporti suecettibili di rispondere ai requi-
siti imposti dalla politica dei Sistemi urbani-metropolitani -
che il PGT intende definire le sue linee di cuida, in connes—
sione con il Quadro territeriale di riferimento.

Queste linee di guida si esplicitano mediante una
"Strategia del Trasporto urbano-metropolitaneo" fondata
sulla identificazione di alcune tipologie di intervento
che sono per se compresenti in ogni modello di realizzazione
del Sistema urbano (come illustrato nei paragrafi precedenti).

Tale strategia potrebbe riferirsi alle seguenti tecno-
logie suggeribili per la rezlizzazione e la soddisfazione
di una detrminata "domanda di trasporto" prevedibile o
nrogettabile, a diversi livelli di_intensita di freguenza:
alta, media e bassa.

Tipi di Tecn logie:
1, PFerrovia ad armamento tradizionale su unico binario
(elettrificata con controllo traffico centralizzato)

2, TFerrovia ad armamento tradizionale su doppio binario
(elettrificata, blocco automatico e ripetizione segnala-
mento)

3., Ferrovia con caratteristiche di "Metropolitana®

4, TFlussi urbani e suburbani in sede propria non stradale,
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in trincea, rilevoto o sede aerea);

5 Plussi urbani e suburbani in sede propria stradale,
comune o preferenziale

Te tipologie tecnologiche di interveinto, integrate con
una valutazione della intensita di frequenza dell'uso,
potrebbero costituire il "ouadro di riferimento" per la se-
lezione e la valutazione degli interventi da progettare
e per la loro concertazione ai diversi livelli decisionali.

Nelle Cartografie allegate n. 3 si danno degli esempi
di applicazione di una strategia siffatta al caso di alcuni
sistemi metropolitani. Tale strategia dovrebbe essere indi-
cata e siggerita solo dopo e in connessione alla individua-—
zione delle componenti essenziali di ciascunsistema urbano
di cui alla Carta n.l e alla valutazione per lo stesso
Sistema urbano delle politiche terriotriali di cui alla
Tav.2l.

Naturalmente la Strategia indicata nelle Cartografie
n.2, non pud non essere fondata su una attenta analisi
dei flussi attuali su strada e su ferro (di cui si da un
esempio limitato al caso di autoveicoli individuali su stra-
da nelle Carte n.4) monché su una attenta valutazione
dei dati scaturenti — per il trasporto su ferro - dal
Progrommi  esistenti (per es. Programma integrativo FFSS)
e da altri singoli suggerimenti progettusli emersi o
emergenti (di cui si d& un esempio nelle‘ﬁarte;n.ﬁi).:.;



Tav. 1

Elenco dei Sistemi urbani proposti (come da indicazione

dellz Carta n.l)

1.
2e
3.
4.
5e
6.
Te
8.
9.
10,
Lls
12,
13.
14.
15.
16,
i L g
1.
19.

20.

21,

- 22 o

23,
24,
25,
26.
27.
28 o

30-_

31l
32,
- 33.

Sistema del Piemonte setﬁentrionale

L

"

it

"

Torinese
del Piemonte meridionale ("Citti del Tanare")
Genovese

liilanese

- Lombardo-Veneto ("Citta del Garda")

del Trentino—Alto Adige ("Citta dell'adige")
Veneto ("Cittd Veneta")

del Friuli-Venezia Giulia ("Citta Iulia")
Emiliano ("Cittd Emilia"®

Romagnolo ("Citti Romagna")

Tésco-tirrenico

Piorentino

della Toscana meridionale("Citta senese—maremmana")
Umbro-casentinese (Perigia~Airezzo)
Unmbro-Alto Laziale ("Citta della Tuscia")
llarchigiano | '

Romano

Abruzzese

Basso Lazio ("Citta Latina")

Napoletano ("Citti Felix")

della Campaniz Interna

Pugliese-lolisano ("Citta della Daunia")
Barese

Ionico-Salentino ("Citta del Salento")
Lucano

della Calebria settentrionale ("Citta della Sila")
dello Stretto (%Citth dello Stretto")
della Sicilia Tonica - '

della Sicilia meridionale

della Sicilia Tirrenica
della Sardegna settentrioncle
della Sardegna meridionale



Objiettivi e Politiche surreribili per i diversi casi di Sistemi urbani
(dalltincrocio dei caratteri "strategici' e "strutturali" della tipolocia)
1 :

| C. RAZIONALIZZAZIONE
|

Tavolr 1

e s | Ae POLARIZZAZIONE | B.. DE_POLARIZZAZIONE
astrrtesico | j
| | Obiettivo generale:
| AMamentore la oualiti della
} integrazione funzionale
. infrasistemica |
JI-C Ricercare polaritd al-
ternative all'interno del S.

Obiettivo genernle: |
Tecorarciare le grovitezioni .
extrasisterniche,Privileginre ’
le grovitazioni infrasistemiche’
I+B Diminuire il neso specifi-
| co del Mueleo concentrico '

Ohiettivo genernle:s
Scoragsiare le gravitazio-

Caro’ i ; . :
PEGGE ni extra—-sistemiche

strutturale

roro) |
[

COHCEHTRICO

II.
POLICHNTRICO

LI,
DIFFUS

(nvovi) in un

Privilnciare il NMuecleo rvin-|

|1 Sistemi

Mifendere le

reirrle e coneontrarvi i Jer~|

wimd, reri :
|

IT-4

Concentrere 1 Servizi ronriihn

nochi Murlei o Ceontri dell!

Asgse mortrnte |
Aecornroinre 1o srevitomioni |
ertreaiatemiche

JII-A i
Concentrore i Servizi rari
s0lo Nueleo

o Centro dell'Asse nortante
Privilegiare l'acruisizione |
di coratteri formali precici

!

| Creare nolarith alternative ind

frariatemiche
feornagminre cormmicanioni con
a4di ncenti
Scorroreore i cani

aermo nelle Unith did
nree

di risanti-
servicio
1lihere

11-B  Aumentnre i Fflussi ai
"recinproeitd" fra i Nuclei o
Centri del 8.

Interrompere o rendere Adisnsed

le rrovitezioni extrosi.
astemiche
Sneciatirnzare le Tonzioni dei

T cle i .

vali

(Caso del tutto im-
probabile)

11I-B

del 8 .

Scorporare le Unitd di Servi-—

zi superiori eccescivemente
concentrate (gigsenti) e loro
delocnalizzazione nel territorio
Nifendere l'eanilibrio fra =zone
intennive e aree libere, e difen
dere strenurmente le ultime

Specinlizzare le funzioni dei
ITuecledi

Asicurnre la "fluidita" cir-
colare delle relazioni infra-—
sistemiche

|
[ TIiE o s . riyes
i
|

|

III-C (Caso assai raro)
Creare pochi Nuclei privilegia-
ti per i Servizi rari
Privilegiare l1l'acouisizione
- di caratteri formali precisi

\Q
.



Tav.2 - Politiche territoriali suggeribili per le diverse tipologie di Sistemi urbani

(caratterizzate dall'incrocio dei caratteri morfologici e dell'indirizzoe di azione)
Be POLARIZZARE

~\\\\Egiifizze di azione
_suggeribile
Sy

N
“\____“
Carattere S

merfalaglco

L. CONCENTRICO

A.. DECONGESTIONARE

Crea21one di polarlté il
ternative infrasistemiche

Improbabile

II, POLICENTRICO

Rafforzare gli sviluppi
"interecity", anche con
conurbazioni

Concentrare i
rari in pochi Centri
dell'Asse portante

servizi

Ce RAZIONALIZZARE

ﬁiségnarérl;equilibrior

fra aree libere e zone
urbane
(eventuali cittd satelliti

Assicurare la "circolarita
delle comunicazioni e de-~
gli accessi

III. DIFFUSO

IV. LINEARE

T__

Inprobabile

Rafforzare le infrastrut=
ture di trasporte urbano-
regionali e renderle semj

pre piu indipendenti dal
traffico locale |

Concentrare i Servizi

rari (nuovi) in un sol.
Centro dell'Asse porta:

te

Caso assai rare

0
1

Ripartire meglie la distri
buzione funzienzle dei
Centri

Aumentare le penetrazioni
"laterali" e le strutture
"a.pettine®



Grafico 1
Matrice multi-dimensionale per la classificazione "ideal-tipica" dei Sistemi urbani
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Fipgura 1

lMatrice multi-dimensionale per la classificazione "ideal-tipica" dei Sistemi urbani
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Carta na.l

Sistemi Urbani suggeriti

aree intensive

PIANO GENERALE DEI TRASPORTI

ITALECO spa

DEI SISTEMI URBANI-METROPOLITANI
PROPOSTE PROGETTUALI

QUADRO DI RIFERIMENTO PER UNA POLITICA

a cura del Prof. Franco Archibugi

dell'Universita di Napoli

Cartografie a cura dell'Istituto EURIS
Sezione Informatica e Videografica i
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PIANO GENERALE DEI TRASPORTI
ITALECO spa

QUADRO DI RIFERIMENTO PER UNA POLITI(
DEI SISTEMI URBANI-METROPOLITANI

PROFOSTE PROGETTUALL

a cura del Prof. Franco Archibugi
dell'Universita di Napoli

Cartografie a cura dell'Istituto EUR
Sezicne Informatica e Videografica

LEGENDA:

e mem e = o mem Perimetro del Sistema

{}- e w= Autostrade
125

e Strade Statali

‘ Scala dei flussi:
—r | 20.000 veicoli T.G.M.

SISTEMA

"SICILIA IONICA™

TERRITCRIO AMMINISTRATIVO:

Province di Catania e Siracusa

pia 4 Canund della Provincia di Enna
(Catenanuova, Centuripe, Regalbuto e Troina)

TRAFFICO VEICOLARE PASSEGGERAI

in base a Censimento ANAS del 1975




Carta n. 5
PIANO GENERALE DEI TRASPORTI | | . |
ITALECO spa r’OTTN

QUADRO DI RIFERIMENTO PER UNA POLITICA AR -
N \ . ""'-1
DEI SISTEMI URBANI-METROPOLITANI B TN L L

.»:\“,e.__} (mb‘aﬂ?\‘\ — S il o .\,
PROPOSTE PROGETTUALI T 8O NN o

({4 $ -~
e \ [~ e o il o \
a cura del Prof. Franco Archibugi k‘.) Mo e e A
dell'Universitd di Napoli Y e d 0 R ’ h\ Hios N Y
s_ Lou = ) LN =k .
Jip Ty ) : ¥y - . I XY ./ .
Cartografie a cura dell'Istituto EURIS ey {, ; . Ny RN o S T
Sezione Informatica e Videografica ' \
NGNS &

| SISTEMA

"CAMPANIA FELIX"

TERRITORIO AMMINISTRATIVO:

Province di Caserta e Napoll

pid 12 Camuni della Provincia di Salermo
(per cui v. App. 1 del Rapporto Finale}

QUADRO DI INTERVENT! PROPOSTI PER IL TRASPORTO SU FERRO
secondo datl relativi al Programma integrativo FFSS
e indicazioni progettuall

W ¢ e ¢ wen Perimetro del Slstema

i Wuwve Lines con caratteristicns di diresionaliti.

flavaslons dealia velocttd commarciale (rettifiche
41 traceiats, rinneve della massteclata o dell'ar
mamants. sceniens dl matsrtals tecrelsgicesents
avansatel.

Mpristine lines disattivats, o dafinitiva attiva
tlens di lines predispests (armata o nen) ma non
ssareitate,

Dlavasions dalle petensialith della lines |resdop
pie parsiale o tetale sal Binaris, sdegussents doi
Blaard 4l stnxiene, aresaiens di suevi Inareal, re
tanalamants del sistemi di Wissss riserrends a im-

Tarventl swall CCL, CTC, Blowss sutomatine snche
Benalizsats o Latitusions di ACKI, sdetione 41 ma-
tariall & forts sewasili vems sarrexze “pemselari=
» plane ribasssts o carresse & dwa plani).

Tsttrificaaions deila linea (settintass in case
4l raddeppi tetall)

Fervavia sem sarstteristiche 4i setrepslitena.

Potensiamsnts retl ssistenti o ripristine «f (les-
B wrani o 1 11
(prineipaiments fllevie, Light Rail Yenieles o el
legamenti & tras. sletirics in seda prepris.

Intitusions 4l nueve lines 4i (leasi retmrsent sner
191 mmants svnaspavuii.

s | e | rrrrra
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