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La tematica dell’accesso riveste una crescente importanza nella configurazione spaziale
urbana. Lo sviluppo di sistemi di connessione efficienti tra differenti e distanti “hubs”
sociali ed economici non puo prescindere dal ripensamento del ruolo dei nodi di trasporto
siano essi stazioni, terminali e accessi autostradali.

Gli obiettivi della ricerca sono:

« L'analisi degli impatti socio economici dello sviluppo di accessi al trasporto di
superficie;

« Gli impatti sulla localizzazione dei sistemi produttivi nelle aree metropolitane;

« Lo studio dei relativi effetti di suburbanizzazione e conurbazione nelle aree
metropolitane;

« Gli impatti sui modelli di pianificazione urbana e relative policy;

Una ricerca della letteratura rilevante e alla base dell'analisi per l'individuazione delle

caratteristiche dei costi del trasporto e gli impatti sulla suburbanizzazione per individuare
le priorita nella pianificazione delle forme di accesso.
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Baum Snow (2007): l'insieme delle innovazioni nelle infrastrutture di trasporto urbano ha

svolto un ruolo da protagonista, influenzando cambiamenti nella distribuzione spaziale della

popolazione nelle metropoli negli Stati Uniti. BS e stato il pioniere nell'individuare una

soluzione al problema causa-effetto tra sviluppo stradale e diffusione urbana.

In sintesi:

« Le autostrade rappresentano il percorso piu breve per gli spostamenti;

« Le persone migrano in aree locali attigue dove vengono creati posti di lavoro e dove
|"accesso al network di trasporto rende possibile raggiungere i luoghi di lavoro;

« Le aziende negli US localizzano in quelle aree in cui si sviluppano economie di
agglomerazione.

Il periodo 1950-1990 ha visto i maggiori effetti della localizzazione di sistemi produttivi. Il 38

% di crescita popolazione nelle aree metropolitane e 17% declino nei centri cittadini.
AGCREGATE TRENDS IN SUBURBANIZATION, 1950-1990

Percent
change
1950 1960 1970 1980 1990 1950-1990

Panel A: Large MSASs

MSA population 92.9 115.8 134.0 144.8 159.8 72
Total CC population 44.7 48.5 51.3 49.2 51.0 14
Constant geography CC population 44.7 44.2 42.6 37.9 37.1 —17
N for constant geog. CC population 139 132 139 139 139
Panel B: Large Inland MSAs
MSA population 39.2 48.9 57.0 65.0 73.5 88
Total CC population 16.8 19.7 22.1 22.1 23.2 38
Constant geography CC population 16.8 16.5 15.4 13.3 12.5 — 26
N for constant geog. CC population 100 94 100 100 100

Total U. S. population 150.7 178.5 202.1 225.2 247.1 64




Lo sviluppo tecnologico delle modalita di trasporto ha stimolato cambiamenti fondamentali,
rimodellando 'organizzazione spaziale delle attivita produttive.
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Redding, Turner (2014) analizzano gli effetti dei costi di trasporto sull‘organizzazione
spaziale delle attivita economiche.

Evidenze:

1. Il declino del costo del trasporto in generale;
2. L'importanza relativa dei mezzi di trasporto e in evoluzione, cosi come il rapporto valore-

peso trasportato;
3. Il costo del trasporto “passeggeri” rappresenta ancora una componente importante del

reddito.
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10 Costo del trasporto passeggeri e Commuting.
14

La media del costo del trasporto in 26 Paesi
raggiunge il 16,2% nel periodo 2000-2004 ed il
14,6% nel periodo 2005-2009.

Risultati piu dettagliati (Schafer, 2000) identificano
un impatto medio dell'11%.

21

N Percentuali del costo del trasporto per anno e per
16 Paese sulla spesa familiare




Nonostante contesti differenti analizzati, in particolare da Baum Snow e Garcia Lopez et Al.
(2013), si raggiungono risultati simili riguardanti gli effetti delle autostrade sulla
decentralizzazione della popolazione verso le periferie. Gli effetti di accessi autostradali sulla
decentralizzazione sono simili in contesti molto diversi.

« Il tasso di decentralizzazione nelle citta spagnole (media pop 120,000, 20 anni di studio
1991-2011) e stato del 5%;

« Il tasso di decentralizzazione negli Stati Uniti (media popolazione 160,000, 40 anni di
studio 1950-1990) e stato del 9%;

« Il tasso di decentralizzazione osservato in Cina (media popolazione 4,000,000 e 20 anni di
studio 1990-2010) & stato del 5%.

Altri studi riportano risultati corroboranti analizzando contesti differenti in Asia (Duranton e
Turner, 2011 e Hsu and Zhang, 2012) Londra, e altre citta negli Stati Uniti (Charlotte, NC).
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Veneri (2012) identifica sub-centri nelle aree metropolitane di Roma e Milano, attraverso le

comparazione di tre diverse metodologie:

 Giuliano and Small (1991) che identifica un sub-centre tramite il numero di posti di lavoro
(>10,000) e la densita lavorativa (almeno 10) per acro(4,000 mq). Tale metodo non
identifica risultati rilevanti a Roma e Milano;

« Shearmur and Coffey (2002) basato su zone di analisi del traffico (TAZs) contigue e
rapporto lavoro/residenti (E/R ratio) maggiore di 1 e unita lavorative >5,000. Questo
metodo ha identificato 35 municipalita milanesi e 6 romane.

« Il metodo funzionale proposto basato sul calcolo sui flussi di traffico dei vari centri urbani
e le relative attivita. 4 sotto centri a Roma e 11 a Milano vengono identificati. Ogni nodo
viene analizzato in quanto tale insieme alle sue relazioni con gli altri facenti parte del
network metropolitano.

II metodo funzionale permette di identificare i nodi “sub-centre” che possono essere

aggregati, in particolare nell’analisi dei contesti metropolitani Europei.
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Il processo di migrazione verso le aree metropolitano sottopone i sistemi locali a rischi
economici, sociali ed ambientali. Nel 2050 € attesa una crescita del 84% nella popolazione
metropolitana.

L'Europa rappresenta il 14% dei cittadini globali, il 73% della popolazione continentale.
Nel 2050 sara I'80% (UN, 2014).

Le sfide della crescita sostenibile si concentreranno nelle citta, al fine di migliorare le
condizioni di vita dei suoi cittadini.

Urban and rural population of the world, 1950-2050
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Superamento del concetto di citta monocentrica ed affermazione del policentrismo.

Le aree metropolitane contemporanee sono caratterizzate da complessi sistemi spaziali
diffusi/dispersi all'interno del territorio e tra diversi centri urbani collegati tra loro,
sviluppando cosi strutture policentriche.

Il policentrismo é identificato come una situazione in cui I'assetto e lo sviluppo
di un’area metropolitana non sono determinati da un solo polo, ma da una
pluralita di poli.

Il concetto di citta policentrica ha la sua origine nei primi anni ‘30 come concetto empirico
in contrapposizione con la teoria monocentrica. Mega citta come Londra e Berlino hanno
sviluppato Distretti Centrali Commerciali (CBD) decentrati. In tal modo il sistema di
trasporto metropolitano e diventato sempre piu fondamentale per
l'integrazione dei centri stessi.

ESPON (2006): “II concetto di policentrismo pud essere inteso sia come processo

evolutivo sia come fine prescrittivo da raggiungere, il cui scopo dichiarato € ridurre le
disparita regionali e accrescere la competitivita e I'integrazione.”
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Tipologie fondamentali di policentrismo:

1. Policentrismo morfologico: basato su gerarchie dimensionali, specificita locali e
distribuzione sul territorio metropolitano.

2. Policentrismo funzionale: creazioni di reti, flussi, collegamenti ed interazioni tra i
nodi urbani. Creazione di reti economiche e socio-culturali.

3. Policentrismo strategico: visione cognitiva dello spazio metropolitano e sviluppo;
cooperazione strategica interurbana e creazione di reti tra gli attori nei diversi
nodi con strumenti di pianificazione.

Strategico

unzionale

Morfologico
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L'accesso a persone, merci, servizi ed informazioni € alla base dello sviluppo economico nelle
citta; maggiore & l'efficienza dell'accesso, maggiori sono i benefici attraverso economie di
scala ed effetti di agglomerazione.

Citta con livelli maggiori di agglomerazione presentano livelli di reddito piu alti e produttivita.

L'introduzione e lo sviluppo della motorizzazione sia privata che pubblica, insieme alla
riduzione del costo del trasporto, hanno permesso I'espansione orizzontale della citta.
Dall” accesso per vicinanza (access by proximity) all'accesso per mobilita (access by
movement).

Gli spostamenti urbani rappresentano oltre il 60% dei km percorsi a livello globale (van
Audenhove et Al, 2014).

L'importanza dei nodi, passeggeri e merci, stazioni o terminal risulta fondamentale
soprattutto nello sviluppo dell'integrazione modale per il raggiungimento della “seamless

mobility”.
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Trasporto e conformazione urbana
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Lo sviluppo dell’accessibilita
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L'innovazione tecnologica nei sistemi di trasporto urbano ricopre un ruolo fondamentale
nell’accessibilita. Sistemi innovativi di mobilita sostenibile vengono introdotti a seconda delle
necessita, della grandezza e dei livelli di reddito.

La dipendenza dalla mobilita personale, con automobile privata, risulta spesso I'unico mezzo
per gli spostamenti tra centri urbani all'interno della stessa area metropolitana diffusa.
Lutilizzo del mezzo privato aumenta il congestionamento:

©S(©)

160 metri quadrati a persona 4 metri quadrati a persona

www.infanziaweb. it

Necessita di parcheggio: un‘auto & parcheggiata per il 96% della sua vita utile.
Nel 2050 avremo bisogno dai 45,000 a 80,000 kmq di spazio per parcheggi.
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Le forme di innovazione piu rilevanti sono rappresentate da:

BRT: Bus Rapid Transit

Bike sharing

Car sharing

Adattamento delle tecnologie esistenti e riutilizzo dei mezzi convenzionali
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La qualita della vita in ambito urbano e metropolitano e una delle sfide maggiori che la
societa dovra affrontare nel futuro. Nei prossimi anni le autorita urbane, pianificatori,
urbanisti, economisti dovranno unire le forze per assicurare che citta vivibili e livelli di
vita sostenibili.
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Origin: Uneven Growth — Sprawl Vs. Smart Growth

Continuo ciclo di incontri e seminari destinati alla presentazione di micro e macro azioni per
rendere la vita nelle citta piu sostenibile.
.. Come forme innovative di “urbanismo tattico” possono rispondere ad alterazioni della natura
«== di spazi pubblici, abitazioni, ambiente e necessita nei contesti urbani futuri.
" (www.unieven-growth.moma.org)
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