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INTRODUZIONE
Francesco Alberti e Michele Zazzi

Il workshop si & focalizzato nella discussione
di proposte e progetti di rigenerazione urbana
e territoriale basati su forme integrate di
mobilita sostenibile che, sulla base di nuove
visioni relative all'assetto del territorio (la
rigenerazione urbana come alternativa
all'espansione, nuove forme di economia
agricola, innovazione nella gestione dei
sistemi di trasporto collettivo e dei nodi di
interscambio e intermodalita, ecc.) orientino
il futuro degli insediamenti verso forme di
organizzazione meno dissipatrici di suolo e di
energia e quindi pit sostenibili e resilienti ai
cambiamenti ambientali e socio-economici.
Pil precisamente, anche a valle di alcune
recenti iniziative legislative (avvio di una rete
nazionale di ciclovie, strategia per le aree
interne, legge per il sostegno ai piccoli comuni,
linee guida ministeriali peri piani della mobilita
urbana sostenibile), l'intento del workshop
g stato quello di affrontare criticamente due
campi di pratiche, con le relative interrelazioni:
I'uno riferito  alla  mobilita sostenibile
extraurbana concepita come progetto di
territorio; I'altro alla riorganizzazione della
mobilita in ambito urbano, vista come leva di
politiche/strategie di innovazione tecnologica
e sociale, rigenerazione integrata e sviluppo
sostenibile.

Linsieme di tali questioni & stato proposto
come occasione di riflessione su un cambio di
paradigma, rispettoaquelloimprontatoall’'uso
pervasivo dell’automobile, che, seppure in
modo discontinuo e con molte contraddizioni
e resistenze, appare ormai in atto.

La vivacita della discussione all'interno del
workshop, che viene sinteticamente descritta
nei paragrafi seguenti, ha confermato

I'opportunita della selezione iniziale nonché
I'esigenza di assicurare ulteriori occasioni di
confronto nell'ambito delle future attivita
della Societa Italiana degli Urbanisti.

| contributi che hanno affrontato il tema
della mobilita sostenibile con riferimento
alla scala dell'area vasta sono riconducibili
a due diversi ambiti d'intervento strategico.
[l primo attiene al ruclo che il trasporto
pubblico, e in particolare quello ferroviario,
pud giocare come elemento strutturante in
una nuova e pit equilibrata organizzazione
dei sistemi territoriali e metropolitani,
attraverso declinazioni del principio dei TODs
(transit oriented developments) rispondenti
a diverse condizioni insediative e di contesto
(citta metropolitane, bioregioni urbane,
sistemi policentrici a media o bassa densita).
Il secondo riguarda lo sviluppo di reti o
itinerari ciclabili, visti come occasioni per
ridefinire il ruolo dei diversi attori pubblici
e privati, delle istituzioni, delle imprese e
dei soggetti collettivi, nella messa a punto
di politiche e progetti multisettoriali per lo
sviluppo, 'occupazione e l'inclusione sociale.
Pensare reti di percorsi ciclabili e pedonali per
i territori interni consente, infatti, di tessere
insieme i fili delle politiche e delle architetture
amministrative, della dimensione tecnica del
piano e del progetto, della attenta lettura dei
paesaggi, dei nuovi modi di abitare e fruire il
territorio, di differenti modi di fare economia
locale.

A loro volta, le questioni relative al binomio
Ccitta-trasporti sono state trattate da pit
autori a partire da diverse angolature:
indicazioni di policy relative alla mobilita
elementare (con una ricostruzione dei diversi
approcci riscontrabili  nell'evoluzione della
ciclabilita urbana nel nostro paese) e all'uso
“compatibile” dell’automobile in citta; modelli
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edesperienze dirigenerazione urbanaconnessi
allariorganizzazione in chiave sostenibile della
moabilita, improntati a logiche di pianificazione
e progettazione urbanaintegrate (con possibili
ibridazioni che chiamano in causa anche altri
campi della sostenibilita, quale ad esempio la
gestione delle acque); metodi, tools e protocolli
atti a valutare, monitorare e certificare azioni
e strategie di mobilita urbana sostenibile
sulla base di parametri misurabili, visti non
solo come strumenti di legittimazione degli
interventi, ma anche di promozione e stimolo
di approcci innovativi alla pianificazione e
gestione urbana nei confronti dei decisori e
dell’'opinione pubblica.
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Le stazioni “del quotidiano”.
Coordinare accessibilita pubblica e usi del suolo: il caso lombardo

Paola Pucci
Politecnico di Milano
DAStU - Dipartimento di Architettura e Studi Urbani
Email: paola.pucci@polinii.it
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Abstract

A partire da una riflessione sugli esiti, non pienamente soddisfacenti, di un investimento pubblico di potenziamento
del servizio ferroviario regionale in Lombardia, il paper propone una classificazione delle stazioni come strumento
utile per coordinatre accessibilita e usi del suolo, grazie a cui fornire indirizzi sia per promuovere un miglioramento
dell’accessibilita e della qualita dei servizi offerti in ogni stazione, sia per valutare possibili azioni sugli usi del suolo.

Parole chiave: infrastrutture, mobilita, sprawl

1 | Attualita del tema: il caso delle stazioni delle linee S nella Regione Urbana Milanese

Nella Regione Urbana Milanese il 39% della popolazione vive a una distanza inferiore a 1 km da una
stazione ferroviaria servita da linee ferroviarie suburbane — le cosiddette linee S — potenziate a seguito di
investimenti operati da Regione Lombardia negli ultimi 15 anni.

Gli interventi promossi hanno migliorato il servizio per numero di collegament, offerti con oratio
cadenzatol, grazie a un adeguamento della rete che ha comportato anche la realizzazione di nuove stazioni
e un incremento dell’offerta ferroviaria che, dal 2001 ad oggi, ¢ stato superiore al 50% (PRMT, 2016).

A un potenziamento dell’offerta tuttavia non ha cortisposto in modo altrettanto evidente un incremento
della ripartizione modale in favore del treno. I dati disponibili che consentono di confrontare gli
spostamenti giornalieri per tipo di mezzo impiegato nel decennio 2002-2014 (O/D Regione Lombardia),
mostrano che I'uso del treno nel territorio servito dalle linee S che si estende ben oltre I'area metropolitana
milanese, ¢ aumentato complessivamente del 10,9%, e interessa il 10,7% degli spostamenti giornalieri,
petlopiu legati a motivi di lavoro2. Tuttavia considerando il dato disaggregato su base comunale, ¢
possibile rilevare quanto nei territori a bassa densita insediativa e, in particolare, nel Sud Milano, dove le
stazioni sono spesso eccentriche rispetto ai nuclei abitati, I'uso del treno si attesti su percentuali piuttosto
modeste, pari cio¢ a circa il 6% degli spostamenti obbligati giornalieri (Istat 2001 e 2011).

Questi pochi dati aggregati sintetizzano efficacemente 'impatto modesto che I'investimento sul ferro ha
avuto sulle abitudini di mobilita degli abitanti nell’area milanese.

Le ragioni vanno ricercate non solo e non tanto nelle preferenze personali di chi abita, lavora, viaggi nella
Regione Milanese, quanto e soprattutto nella settorialita con cui € stata attuata questa politica da parte di
Regione Lombardia (Pucci, 2015a).

11 potenziamento dell’offerta ferroviaria non ¢ stato cioé¢ accompagnato da interventi di riorganizzazione
dell’offerta del trasporto pubblico locale (TPL) per migliorare ’accessibilita alle stazioni e neppure da
politiche di coordinamento delle previsioni insediative di scala locale che, lasciate all’iniziativa dei singoli
comuni, definiscono una offerta estremamente dispersa nel territorio, incapace cio¢ di valorizzare
’accessibilita pubblica offerta nelle stazioni.

Utllizzare il potenziamento dell’offerta ferroviaria come una politica di indirizzo, anche per le scelte
insediative, coordinando cioe¢ accessibilita pubblica e usi del suolo, puo rappresentare un cambiamento di
prospettiva importante e ancora possibile.

Si inscriverebbe infatti in quello che potremmo definire un approccio di “policy pakaging” (Givoni, 2014),
finalizzato a migliorare lefficacia, la accettabilita e la fattibilita di progettualita settoriali, attraverso la
costruzione, attorno a queste azioni settoriali (nel nostro caso, il potenziamento dell’offerta ferroviaria), di

1 La frequenza del servizio offerto & pati a due treni/ora per direzione.

2 J1 dato su base regionale indica che degli spostamenti in treno, il 5,1% sono spostamenti obbligati, il 3,5% sono spostamenti
occasionali (Regione Lombardia, 2014).



occasioni capaci di amplificarne P'efficacia. Nel nostro caso specifico si tratterebbe di accompagnare le
azioni di potenziamento dell’offerta ferroviaria con misure di miglioramento dell’accessibilita alle stazioni
e di densificazione selettiva attorno ad alcune di queste stazioni.

E’ con questa finalita che ¢ stata condotta una classificazione delle stazioni per valutarne i profili sia
prestazionali che “territoriali” (Pucci, 1996), come condizione necessaria per impostare azioni rivolte ora a
potenziare lintermodalita e 1 servizi di adduzione alle stesse, allargandone larea di influenza, ora a
densificare attorno ad alcune di queste, riorganizzando e ri-allocando previsioni insediative disperse e
sostanzialmente dipendenti dall’uso dell’auto.
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Figura 1 | La rete delle stazioni delle linee suburbane S in Lombardia.

2 | Classificare le stazioni come strumento per orientare le politiche regionali

La ricerca propone una classificazione delle stazioni come strumento utile per costruire scenari di
riorganizzazione delle previsioni insediative e per migliorare I'accessibilita e la qualita dei servizi e dei
percorsi di accesso alle stazioni del servizio ferroviario suburbano in Lombardia, cosi da allargare il bacino
dei potenziali fruitori del treno (Pucci, 2015b).

Lapproccio proposto utilizza due metodologie di classificazione delle stazioni, entrambe capaci di
valorizzarne la dimensione di luogo e, al contempo, di nodo di trasporto: il Node-place model (Bertolini
1999, Reusser et al. 2008; Zemp 2011) e il TOD index approach (Evans and Pratt, 2007).

Lapproccio node-place (Bertolini e Spit, 1998) considera due dimensioni costitutive della stazione:

* la dimensione “node” che descrive il livello di accessibilita della stazione e del suo quartiere, come
anche la qualita dell’offerta di trasporto;

e la dimensione “place” che restituisce la densita insediativa e gli usi prevalenti nel quartiere della
stazione.

Grazie ad un’analisi di correlazione, condotta su un set di indicatori capaci di restituire le dimensioni
“node” e “place” (Zemp et al., 2011; Bertolini, 2011), 'approccio consente di individuare la posizione
relativa di ogni stazione, cosl da riconoscere cinque situazioni idealtipiche descritte nella figura 2, di
seguito sintetizzate:

* “Balanced areas”, caratterizzate da un equilibrio tra la dimensione node e place;

“Stressed areas™: sono luoghi in cui sia offerta trasportistica, sia le densita di attivita e popolazione
sono particolarmente importanti, tali da poter generare situazioni di criticita, poiché un ulteriore
sviluppo in queste aree pud essere problematico e generare conflitti ;



¢ “Dependent areas”: sono luoghi in cui sia la dimensione legata all’offerta trasportistica, sia le densita
d’uso presentano valori modesti, tali da poter essere oggetto di possibili politiche di sostegno e
potenziamento ora dell’offerta di trasporto, ora delle densita insediate;

¢ “Unbalanced places™ sono luoghi caratterizzati da una offerta infrastrutturale molto modesta in
rapporto alle densita insediative;

¢ “Unbalenced nodes” si caratterizzano per una buona offerta di trasporto a cui fa da riscontro una
densita insediativa debole.

Entrambe le condizioni “unbalanced” rappresentano situazioni di particolare interesse, nell’ottica di
potenziare il ruolo della ferrovia, e da monitorare per promuovere azioni sugli usi del suolo (Unbalanced
node), e sull’offerta di servizi per la mobilita (Unbalanced place).

Node
Unbalanced

node

Unbalanced
place

v

Place

Fignra 2 | 11 modello node_place (fonte: Bertolini e Spit, 1998 ).

I1' TOD index (Evans & Pratt, 2007) che misura la “TOD-ness” di un luogo, ¢ stato costruito a partire dai
criteri che orientano le politiche dei Transit Oriented Developments (TOD) e che, in estrema sintesi,
sono riconducibili a: compattezza e densita del costruito; mixité negli usi del suolo; alta accessibilita al
trasporto pubblico e intermodalita, un ambiente urbano di qualita nelle dotazioni di spazi pubblici e di
percorsi ciclo-pedonali, mixité sociale (Calthorpe, 1993; Cervero, 1998, 2004; Curtis et al. 2009 ).

La traduzione di questi criteri in indicatori, resa possibile attraverso un’analisi comparative di esperienze
condotte (Renne, 2007; Singh 2015, Singh et al. 2017; Ngo, 2012) ¢ il loro trattamento attraverso una
analisi multicriteri ha consentito di individuare stazioni che presentano condizioni tali da potersi
configurare come TOD, quindi come ambiti ad alta densita di funzioni e attivita, capaci di sfruttarne
’accessibilita pubblica.

I’applicazione di entrambi i metodi risponde alla possibilita di verificarne efficacia nell’individuare ambiti
attorno alle stazioni (catchemt areas) caratterizzati da problemi/opportunita a cui ricondurre precise
modalita di intervento, ora migliorandone i servizi, non solo di trasporto, ora densificando, trasferendo
volumetrie da ambiti in cui offerta di accessibilita pubblica ¢ assente.

La sperimentazione ha riguardato 102 stazioni per le quali si sono considerati due buffers di 400 e di 1500
metri che ne definiscono 'area di influenza, rispettivamente rispetto alla marcia a piedi e a una accessibilita
con mezzo motorizzato e/o in bici.



Nell” approccio Node-Place, gli indicatori selezionati3 in quanto significativi dei profili «node and place», sono
il risultato di un confronto con studi condotti sulla classificazione di stazioni, oltre che della disponibilita
dei dati (Pucci, 2015a).

La metodologia seguitat ha permesso di ottenere, per ogni stazione, un punteggio relativo alle sue qualita
trasportistiche (#ode status) e un punteggio relativo alle caratteristiche di densita e uso del suolo (place status)
per i due buffers considerati (Figura 3).
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Figura 3 | La classificazione place-node model per il buffer 1500 mt (fonte: nostre elaborazioni).

Nell'approccio TOD, dli indicatoti sono stati selezionati® in base ai criteri guida dell’approccio stesso e grazie
ad una analisi comparative condotta su esperienze applicative di utilizzo dell “indice TOD” in lettertaura
(Renne, 2007; Singh 2015; 2017; Ngo, 2012). Attraverso, quindi, una analisi multicriteri® che ha consentito di
attribuire pesi diversi agli stessi criteri considerati, ¢ stato possibile ottenere per ogni stazione un punteggio

3 Per la “dimensione node » abbiamo considerato : il numero di treni giorno ; il tipo di collegamento garantito (locale/regionale,
interregionale, nazionale); numero di posti auto in parcheggi di interscambio; n. di posti bici in interscambio con la stazione; il
numero di linee di trasporto pubblico in interscambio con la stazione ;i passeggeri saliti e discesi pesati sui treni giorno . Per la
“dimensione place” abbiamo considerato: la popolazione residente ; la popolazionme residente di eta compresa tra i 15 anni e i
65 anni (attivi), ipotizzando che sia la pit mobile; I flussi pendolare in uscita; il numero di edifici ad uso residenziale; il numero
di edifici ad uso produttivo, commerciale e per uffici.

4 Per ogni indicatore si ¢ calcolato il Z score con la seguente formula:
Dove

x € la variabile considerate da normalizzare;

u ¢ la media della variabile considerata;

0 ¢ la deviazione standard della variabile considerata.

5 Per i criteri di densita e diversita del costruito sis ono considerati la densita della popolazione, il grado di mixité negli usi del
suolo; per il criterio “vitalita economica”, densita di addetti, di uinta locali e di servizi; per il criterio offerta di trasporto pubblico:
la tipologia, le connessioni e la frequenza del servizio offerto; il livello di intermodalita, la denista e la connettivita della rete di
percorsi pedonali.

6 Per ottenere la classificazione si ¢ usata la formula seguente:
Dove

wj= ¢ il peso relativo attribuito al ctitetio Cj

aij= ¢ il valore della alternativa Ai in base al criterio Cj



che esprime il livello di propensione di ognuna ad essere sede di un TOD, quindi ad essere oggetto di
politiche di densificazione (Figura 4).

Questo ¢ stato possibile grazie a un distinguo operato tra le condizioni esistenti che carattetizzano la
stazione come un TOD e condizioni potenziali, espresse in particolare dalla disponibilita di aree di
trasformazione attorno al nodo, che rendono quindi la stazione un possibile luogo di densificazione

(Figura 4).
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Figura 4 | La classificazione “TOD potenziale” (fonte: nostre elaborazioni).

3 | Orientare le azioni

Il confronto tra i risultati ottenuti dalle due classificazioni sperimentate sulle 102 stazioni delle linee
ferroviarie suburbane milanesi, consente di riconoscere quelle stazioni che presentano caratteristiche tali
da poter essere oggetto di politiche ora di densificazione di funzioni, poiché caratterizzate da una buona
offerta di accessibilita pubblica, ma da densita basse e da disponibilita di aree di trasformazione, ora di
riorganizzazione e di potenziamento dell’offerta intermodale, poiché caratterizzate da alta domanda e da
importanti densita, non supportate da una adeguata offerta di trasporto pubblico locale (TPL) e di servizi
agli utenti.

La ricerca ha selezionato tre situazioni su cui avviare azioni finalizzate a valorizzare il potenziamento
ferroviario. Si tratta delle stazioni che presentano alti valori di “Tod index potenziale” e che ricadono nelle
tipologie “Unbalance places” e “Unbalance nodes” (Figura 5 ).
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Fignra 5 | La classificazione delle stazioni delle line S (fonte: nostre elaborazioni).

Per le tipologie “Unbalance places”, pit numerose, si rilevano alte densita d’uso potenziale del treno, a
fronte di un numero di saliti e discesi dal treno spesso debole. In queste stazioni, per potenziare 'uso del
treno, si rende necessario orientare le azioni verso il miglioramento dell’accessibilita alle stazioni, con la
finalita di allargare il bacino potenziale dei fruitori del treno. Si tratta, in particolare, di potenziare la qualita
e lefficienza del trasporto pubblico di adduzione alle stesse, da cadenzare sull’offerta ferroviaria, di
migliorare la rete ciclopedonale, ma anche di incentivare forme di car pooling e di car sharing, predisponendo
spazi e servizi che facilitino queste forme di mobilita condivisa.

Le tipologie “potential TOD” e “Unbalance nodes” sono stazioni che hanno ottime performances in
termini di offerta di trasporto e accessibilita e tali da poter accogliere nuove volumetrie, poiché contigue
ad aree dismesse o non utilizzate, disponibili alla trasformazione.

In queste stazioni i processi di desificazione dovranno essere commisurati alla capacita trasportistica del
nodo, per evitare un disfunzionamento dello stesso, ma soprattutto dovranno essere esito di politiche di
perequazione di scala territoriale.

Possibili scenari finalizzati a valorizzare le nuove offerta di accessibilita ferroviaria dovranno discendere da
una revisione delle previsioni insediative nei comuni non serviti da una adeguata accessibilita pubblica,
ipotizzando quindi trasferimenti volumetrici, in base a criteri condivisi e orientati a limitare il consumo di
suolo e preservare I'integrita del territorio non urbanizzato (Pucci, 2015 b).

In entrambe le situazioni, azioni finalizzate a un incremento dell’'utenza del treno per gli spostamenti sia
obbligati sia legati al tempo libero e a motivi personali, debbono necessariamente riguardare un
miglioramento della qualita dei servizi, degli spazi e dei percorsi interni-esterni delle stazioni, anche
attraverso I'inserimento di nuove attivita, da individuare in base al profilo della stazione.

Nell’ottica di ripensare le stazioni del servizio suburbano come “stazioni del quotidiano”, come luoghi di
frequentazione abituali e, a volte, anche per tempi prolungati, i servizi dovranno essere pensati per gli
utenti della rete ferroviaria, ma anche in relazione ad attivita legate al tempo libero e alla fruizione di spazi
e di servizi presenti intorno alle stazioni, in particolare per quelle linee che attraversano parchi di interesse
regionale e ambiti ricchi di preesistenze storico-artistche.

In tal senso appare particolarmente interessante 'esperienza condotta da SNCF sulle stazioni del servizio
ferroviario regionale in Ile de France, alcune delle quali, in base alle condizioni prestazionali e di contesto,
sono state reinterpretate come “Zers-lien”’ cio¢ come spazio attrezzato tra luogo di residenza e luogo di
lavoro, in grado di offrire servizi diversamente modulati per spazi di Co-working, Fablabs e di Microworking
(Cerema, 2016). L’obiettivo in questo caso ¢ rispondere a nuove domande di servizi e spazi per gli utenti



che usano il viaggio come momento “attivo” della loro giornata di lavoro, ma anche considerare le
esigenze degli abitanti, contribuendo alla creazione di spazi da destinare a nuove attivita in territori in crisi,
stimolando I'innovazione.

I risultati della classificazione delle stazioni consentono di orientare e prefigure azioni utili a potenziare
Iutilizzo del treno che, in ogni caso, pongono questioni rilevanti da un punto di vista della ““ governance ”
dei processi. Gli attori istituzionali coinvolti e competenti sia nella riorganizzazione del trasporto pubblico
locale, sia nell’orientare le politiche insediative operano a scale diverse, con competenze differenti e scarsa
attitudine al coordinamento.

E’ noto che il coordinamento tra accessibilita pubblica e uso del suolo, grazie a una riorganizzazione delle
previsioni insediative, passi invece attraverso processi di pianificazione intercomunali, accompagnati da
efficaci misure di perequazione fiscale, in mancanza dei quali non solo si assiste a previsioni insediative
disperse, che consumano suolo, ma non si colgono anche importanti occasioni come appunto densificare
selettivamente su nodi del trasporto pubblico.

Gli esiti della classificazione delle stazioni offrono un possibile quadro di riferimento per riconoscere su
quali interventi (di potenziamento del TPL, ovvero di densificazione) e in quali stazioni sia utile investire
per valorizzare la nuova offerta ferroviaria.

4 | Risultati raggiunti e trasferibilita dell’approccio

Sebbene I'approccio proposto sia sperimentale e passibile di affinamenti ultetiori, appare uno strumento di
facile impiego e modulabile rispetto alle diverse realta, anche perché entrambe le classificazioni proposte
processano dati disponibili e facilmente aggiornabili.

Consentendo di riconoscere stazioni caratterizzate da condizioni simili, sulle quali si rende possibile
avviare azioni comuni finalizzate a ridurre la complessita gestionale degli interventi, la classificazione
proposta permette infatti di garantire la coerenza delle azioni su un numero di stazioni anche molto
rilevante per quantita e per ambiti geografici interessati, favorendo inoltre la sperimentazione di modalita
di gestione e di intervento innovative su alcune stazioni, eventualmente da estendere ad altri nodi della
rete.

Al di 1a della trasferibilita dell’approccio, la sua implementazione necessita di un preciso impegno da parte
di Regione Lombardia a sperimentare una strategia di “policy packaging”: attraverso lo strumento della
classificazione delle stazioni che consente di selezione le politiche sia puntuali che di ambito, capaci di
valorizzare l'accessibilita pubblica in un’ottica integrata, il potenziamento dell’offerta ferroviaria puo
ancora diventare occasione per far gemmare azioni integrate, capaci di generare valore aggiunto per i
territori.

In questo quadro, oltre allo strumento della classificazione che rappresenta una opportunita per
discriminare le azioni necessarie per valorizzare il potenziamento dell’offerta ferroviaria, cio che si rende
necessaria ¢ anche una volonta politica, in grado di accompagnare il processo che coinvolge attori
istituzionali diversi, che lavorano a scale territoriali differenti, poiché la sfida si pone ancora e soprattutto
in termini di governance.
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