











Veduta dell'isola di Capri ripresa dalla parte settentrionale che si affaccia sul
golfo di Napoli (tratta da “Voyage Pittoresque ou description des Royames de
Naples et de Sicilie ...”, di Jean-Claude Richard de Saint-Non, fine XVIII secolo).

Sul piano storico I'istituto del passaporto, sia per l'interno
che per l'estero, si giustifica con le condizioni politico-sociali
degli stati nazionali formatisi nel Medioevo e nelllEvo moderno
e basanti la loro forza sul potenziale di armati e sui rapporti
di sudditanza verso i sovrani. Ne derivava che tutti i governi
si opponevano con ogni energia all’'uscita dal territorio dello
Stato di uomini atti alle armi, e d’altro canto erano propensi
a considerare ogni straniero che varcasse i confini come un
potenziale nemico. Si affermd dunque nell’'uso, prima ancora
che nelle costituzioni e negli editti, la necessita di munirsi di
autorizzazioni sovrane per gli espatri; e per lo straniero che
intendesse entrare nello Stato, di attestati di protezione
regi (fedi). La presentazione del passaporto divenne un
prerequisito generale per il traffico extranazionale, europeo
e mondiale, sicuramente prima del 1800, e
conseguentemente emerse come il controllo e filtro della
mobilita individuale.

Nel Regno di Napoli un esempio significativo di controllo in
entrata nel Regno passo attraverso la revisione dell’Officio
del Mastro di Posta nel 1559, quando fu sottolineato come
venendo al seguito del procaccio e delle poste anche
persone da Roma e da altre parti, sarebbe “convenuto al
servizio, e stato di SM per molti rispetti, che s’intenda chi
sono, e donde vengono”. Pertanto si ordinava alle poste
piu vicine la Capitale di comandare i postiglioni di condurre
nella casa del locale mastro di posta questi viaggiatori.
Eccezioni erano fatte per le persone illustri e che godevano
di una certa pubblica considerazione, per le quali ovviamente
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non era necessario il riconoscimento
di carattere burocratico. In ogni
caso, il mastro di posta avrebbe
dovuto comunicare al Vicere
tramite il Collaterale chi fosse
entrato nel Regno (Varius 1772).
Probabilmente queste persone per
dichiarare la loro identita
presentavano la “fede” di cui sopra.
Una maggiore istituzionalizzazione di
un documento per il passaggio della
frontiera si ebbe con il bando del
1680, che terminava con l'ordine
tassativo “a tutti gli ufficiali del
presente Regno tanto regi come
dei baroni ciascuno nella sua
giurisdizione che non faccino in
modo alcuno entrare nei luoghi di
questo Regno persone vagabonde
straniere di esso sotto titolo di
mendicanti, né meno ammettano
quelli che volessero esercitare arte
in questo Regno, se non
porteranno legittimi documenti della
loro condizione e patria” (Archivio
di Stato di Napoli, Collaterale, Provvisioni, Il serie, busta
31).

Il secolo XVIII si apre con un cambio di dominazione, da
quella spagnola a quella austriaca, piu attenta alla questione
degli stranieri. Le motivazioni di cid vanno ricercate
nell’interesse da parte del governo austriaco di avere un
maggior controllo su chi arrivasse nel Regno sia via mare sia
via terra, considerato che i traffici di merci, soprattutto quelli
marittimi erano aumentati, evitando cosi che nemici della
Corona potessero minare il nuovo equilibrio politico. La
prammatica del 24 marzo 1708, si apre con una ben precisa
dichiarazione “para la mas segura custodia [...del Regno],
que los enemigos de la Real Corona desfractaren”, e
rappresenta una novita nel panorama istituzionale del
controllo dello straniero. Oltre a ribadire la legislazione
pregressa, e quindi soprattutto gli obblighi di denuncia degli
arrivi nella Capitale da parte delle varie categorie di persone
interessate, stabiliva che “ne exteri e Regno decedano, vel
in Regnum ingrediantur sine litteris publicis, vulgo
passaporti”.

Con la prammatica del 1708 il passaporto assurse ad istituto
necessario per entrare o uscire dal Regno: “proibendosi
espressamente, che non si debbano ammettere persone
forestiere di qualunque modo si sia, cosi per terra, come
per mare, senza che abbiano passaporti di Ministri Austriaci”.
Passaporto non solo per le persone, ma anche per le singole
imbarcazioni che fossero entrate ed uscite dal porto di
Napoli. Gli organi incaricati dell’emissione erano il Viceré e i
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ministri deputati, mentre il controllo spettava agli ufficiali
regi e baronali ai passi di frontiera e ai giudici di Vicaria per
coloro che si fermavano a Napoli sia che giungessero via
terra, sia che giungessero via mare secondo il dettato delle
precedenti prammatiche. Il controllo dei viaggiatori via mare
era molto piu approfondito. Deputato all'accertamento dei
documenti di espatrio era il capitano della nave, operazione
che doveva fare al momento dell'imbarco e assolutamente
necessaria al fine di ottenere a sua volta il rilascio del
passaporto della nave. Passaporto che al momento dell’arrivo
o di partenza nei porti del Regno era controllato dal Guardiano
del Porto. Quest'ultimo, inoltre, aveva il dovere di conoscere
le motivazioni dell’'arrivo o della partenza di queste persone.
Le relazioni fatte da suddetti ufficiali dovevano poi essere
notificate al Viceré (Giustiniani 1803-1808).

Viaggiatori nel Regno preunitario

La normativa non cambiod sostanzialmente con i Borbone e,
dopo, con la dominazione francese (Bullettino delle leggi
1808). Le leggi e i decreti emanati in quel periodo non
fecero altro che ricalcare quanto era gia stato trascritto
nelle prammatiche dei secoli precedenti con le quali i go-
verni vicereale prima, reale dopo, avevano cercato di con-
trollare la piaga del vagabondaggio per evitare che la sicu-
rezza del Regno fosse minata oltre che dall’esterno, anche
dall'interno (Avallone 2006). Il passaporto e le carte di sicu-
rezza rimasero in vigore anche con la Restaurazione: il pas-
saporto serviva per entrare ed uscire dal Regno; la carta di
sicurezza, invece, serviva per circolare liberamente nel Re-
gno, da una provincia all'altra.

Ogni straniero che giungeva a Napoli per la via di terra era
obbligato a depositare il suo passaporto alla “barriera” prima
di entrare in citta, indicando il domicilio presso il quale si
sarebbe fermato.

In cambio avrebbe ricevuto un biglietto che avrebbe poi
dovuto presentare in Prefettura per farsi rilasciare la “carta
di sicurezza” valida otto giorni con la quale era autorizzato a
girare liberamente nella provincia. Qualora poi avesse volu-
to fermarsi oltre gli otto giorni e avesse volu-
to girare al di fuori della provincia, allora avreb-
be dovuto far richiesta della “carta di perma-

saliva a bordo, in quanto nel caso del trasporto via mare
regole in materia di sanita marittima dovevano essere
osservate al fine di evitare contagi che in passato avevano
mietuto migliaia di vittime. L'ufficiale, oltre a controllare lo
stato di salute della nave, ritirava i passaporti e dava in cam-
bio il biglietto da presentare poi in Prefettura (Salvemini
2009).

I funzionari di polizia che avevano ricevuto i passaporti, li
portavano in Prefettura, dove erano compilati i registri nei
quali trascrivevano oltre al nome, cognome e nazionalita,
anche la condizione sociale, i motivi della venuta, dove
avevano ricevuto il visto di ingresso nel Regno, se erano
giunti soli o con accompagnatori, se avevano dato o meno
garanzia o se erano esonerati a darla. Oggi questi registri
sono rinvenibili presso I'Archivio di Stato di Napoli e hanno
permesso a chi scrive di elaborare alcuni dati tratti dal primo
di una serie che copre 11 anni, quello del 1848 (Avallone
2009)°.

“Turisti” giunti nel Regno nel 1848

Nel 1848, nonostante fosse un anno ricco di eventi politici
e rivoluzionari, arrivarono nel Regno 4.209 stranieri. Di questi
il 24% giunse per motivi “turistici”, cifra non indifferente se
pensiamo che del restante 76% (Grafico 1) per la maggior
parte (39%) venne per motivi di lavoro e per una
percentuale piuttosto bassa (14%) per altri motivi (Grafico
2)¢ (Avallone 2009).

Coloro che vennero per turismo usavano la dizione “per
diporto” mentre solo pochi usarono la dizione grandtouristica
“per curiosare”. Qualcuno giunse “per diporto e di
passaggio”, volendo sottolineare come Napoli fosse una delle
tante mete toccate per il proprio giro turistico nella penisola.
Una persona sola dichiara che I'arrivo a Napoli era stato
determinato non solo per “diporto” ma soprattutto per
motivi di salute.

Non solo il paesaggio naturale cosi eterogeneo, i tesori
artistici, la goliardia e la vivacita del popolo napoletano, il
buon cibo, ma anche il clima mite dei mesi soprattutto

Totale dei viaggiatori giunti a Napoli nel 1848 e quelli che vennero per

motivi turistici (Grafico 1).

nenza”. Queste due carte vennero abolite
nel 1836 ed unificate nella “carta di passag-
gio” con validita di tre mesi, senza limite di
provincia. La carta di passaggio era
obbligatoria anche per i cittadini del Regno
che volevano muoversi da una provincia all'al-
tra.

Anche quelli che venivano via mare avevano
I'obbligo di consegnare il passaporto alla poli-
zia portuale. In genere un ufficiale di polizia

24%

Totale viaggiatori giunti nel
Regno per motivi turistici

Totale viaggiatori giunti nel
Regno
T6%
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turismo
32%

La via di trasporto preferita fu quella di terra
(60%) rispetto a quella di mare (40%)
(Grafico 5). Questo a differenza di quanto
avveniva un secolo prima, quando le vie ter-
restri erano poco praticate e si preferiva
viaggiare per mare, che risultava piu age-
vole e meno costoso. Ma, come abbiamo
gia detto, la via terrestre ritornd ad essere
utilizzata da quando il Regno di Napoli di-
venne autonomo, ed il suo Re Carlo di

Motivi dell’arrivo a Napoli dei viaggiatori nel 1848 (Grafico 2).

invernali, I'aria di mare che vi si poteva respirare e la possibilita
di curarsi varie malattie con le acque termali presenti in tutto
il circondario cittadino, certamente facevano del Regno un
polo di attrazione per una numerosa schiera di stranieri.
Napoli era solo il punto di partenza per un lungo tour nei
dintorni, sia della parte occidentale del golfo, sia di quella
orientale, in particolare Portici, sede della Reggia, Pompei
e, solo in minima parte, Ercolano. Ricordiamo, infatti, che
nel Regno preunitario era visitabile solo I'antica citta di
Pompei, le cui resta erano state scoperte. Per Ercolano
I'impresa era piu difficile in quanto sull'antica
Ercolano seppellita dalle ceneri dell’eruzione

Borbone prima, e suo figlio dopo, vollero
mettere Napoli al pari delle grandi capitali
europee, rendendola facilmente raggiun-
gibile anche attraverso le strade che passavano per Roma,
con un riassestamento delle antiche strade consolari roma-
ne.

Quando, invece, si arrivava via mare, soprattutto da certe
localita come Malta, si era sottoposti a contumacia, e solo
dopo poco si riceveva la libera pratica per poter scendere a
terra (Salvemini 2009).

Il maggior movimento di persone si rileva nei primi cinque
mesi dell'anno, quelli invernali e primaverili (Grafico 6); que-
sti erano graditi anche a coloro che giungevano nel Regno

Genere dei viaggiatori giunti a Napoli per turismo nel 1848 (Grafico 3).

del 79 d.C. erano state costruite le due citta
di Portici e Resina. Pertanto gli scavi erano
stati fatti sotto terra in linea orizzontale, in
forma di grotte. E la maggior parte dei reperti
recuperati erano stati trasportati presso la
reggia di Portici e presso il museo costituitosi
nell’Accademia degli Studi di Napoli. Pertanto
I'unica cosa visibile dell’antica citta al
viaggiatore restava il Teatro.

Gli spostamenti da Napoli verso questi siti
archeologici avvenivano attraverso vetture
prese a nolo, con diligenze, avvalendosi della
strada ferrata da Napoli a Pompei o da Napoli
a Portici (Manuale del forestiero in Napoli

Femmine
14%

Maschi
86%

1845).
L'86% dei turisti giunti a Napoli per
turismo nel 1848 era di sesso ma-

Donne giunte accompagnate o sole a Napoli nel 1848 per motivi turistici (Grafico 4).

schile e solo il 14% di sesso femmini-
le (Grafico 3). Il 78% delle donne
giunse da sola o accompagnata da
qualche cameriera (2%). Solo il 18%
venne con il proprio marito o altro
familiare. Percentuali assai contenu-
te abbiamo per donne a seguito di
padrona (Grafico 4). Questi dati con-
fermano la diffusione nel XIX secolo
del Grand Tour anche fra le donne ;gi:
(Dawes 2003).

a seguito di familiare
18%

a seguito di padrona
2%

sconosciuto
2%
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Ecco dunque spiegato come il maggio-
re movimento complessivo di viaggiato-
ri si registro nel mese di marzo. Un mi-
nor numero di persone giunse nel Regno
nei mesi piu caldi (giugno, luglio e ago-
sto).

Una lenta ripresa si ha a partire dal mese
di settembre (Grafico 6).

Riguardo alla nazionalita ben il 36% era

Vie di trasporto usate dai viaggiatori giunti a Napoli nel 1848 per motivi
turistici (Grafico 5).

per motivi di lavoro, a differenza dei mesi estivi in cui le
attivita rallentavano (Avallone 2009).

Per coloro che giungevano per motivi turistici, si deve te-
ner presente che se oggi siamo abituati al turismo di massa
che viene nel sud dell'ltalia nei mesi estivi per motivi legati
soprattutto al mare, nell’l800 - come si & gia detto - era
ancora il Grand Tour ad alimentare i flussi turistici. Chi appar-
teneva a classi privilegiate e poteva permettersi di viaggiare
e godere delle bellezze artistiche e naturali del Regno pre-
feriva affrontare questi viaggi, a volte anche molto lunghi
se si veniva dal nord Europa, in mesi in cui non faceva caldo
e in mesi in cui nella propria patria il clima era ancor piu
rigido rispetto a quello mite dei mesi invernali del sud della
penisola.

Inoltre i turisti erano soliti fermarsi nella capitale dello Stato
Pontificio soprattutto durante le festivita natalizie per assi-
stere alle funzioni religiose svolte direttamente dal Papa,
per poi continuare il proprio cammino verso sud nel periodo
pasquale quando I'approssimarsi della primavera favoriva la
viabilita, con la ripresa dei traffici via terra e via mare.

Mesi di arrivo dei viaggiatori giunti a Napoli nel 1848 per motivi turistici (Grafico 6).

inglese, cioé proveniente dall'Inghilterra,
Scozia e Irlanda (Grafico 7). Ancora nel
XIX secolo, dunque, I'Inghilterra
continua ad avere il primato dei viaggiatori in Europa (Dawes
2003). 1l 15% proveniva dal continente americano, di cui la
maggior parte non dichiard I'esatta provenienza, mentre
per una minima parte si ricava che proveniva dagli Stati Uniti,
dagli stati dell’America centrale e dellAmerica meridionale
(Avallone 2009)". 1l 14% proveniva dagli altri stati della
penisola italiana. Seguivano poi francesi (un po’ piu dell'8%),
russi (8%) e tedeschi (7%). Numeri piu piccoli da altri paesi
dell’'Europa (Grafico 7).

La maggior parte delle donne giunte sole a Napoli per motivi
turistici riconferma essere quella inglese, seguono poi le
russe, le italiane e le francesi (Grafico 8).

Nel XIX secolo i viaggiatori non provenivano piu solo dalle
tradizionali categorie associate con I'archetipo del Gran Tour,
come giovani aristocratici o alto borghesi o scrittori, artisti,
filosofi, ma cominciarono ad accedere al mercato turistico
anche membri della classe media, ricchi industriali, mercanti,
banchieri, individui le cui fortune non provenivano dalle
rendite ma dal commercio e dallindustria (Dawes 2009).
Pertanto non meraviglia che la percentuale piu alta di coloro
che vennero nel
Regno dichiaro di

febbraio

gennaio marzo aprile maggio giugno luglio

agosto

essere “possidente”
(27%), che som-
mata alla categoria
“gentiluomini/gen-
tildonne” (18%) e
alla categoria delle
persone che dichia-
rarono di essere
coinvolte in attivita
commerciali e finan-
ziarie (4%), rap-
presenta quasi la
meta dei viaggiatori
per turismo (Grafico
9). Non mancavano
proprietari (13%),
militari (8%0), religio-
si, togati, medici,
artisti soprattutto

settembre  oftobre  novembre dicembre
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mente nobili u
. Svezia 1%
erano il 2%
(Grafico 9). Impero ottomano [0 1%
Una volta giunti Impero d'Austria [ 1%
a Napoli, i viag- Paesi Bassi []2%
giatori dovevano Svizzera [ 2%
dichiarare anche Danimarca [T 2%
dove avrebbero Regno di Spagna [ 2%
alloggiato. Pote- tedesco [ ] 7%
va essere un al- imperorusso [ 8%
bergo; una casa Regno di Francia ] 8%
arredata o una Italia 114%
semplice stanza |Continente americano 115%
in famiglia - Regno Unito i
affittacamere o 0% s 0% e "y " ey m "l
pit comunemen-

te il nostro
odierno bed and
breakfast -; una casa privata quando si era ospitati oppure
si trattava di domestici al servizio di padroni; abitazioni non
classificabili ma delle quali viene comunque comunicato l'in-
dirizzo; il posto di lavoro; casa propria (quando si dichiara “&
qui stabilito”).

In quell’anno a Napoli - in base alla Guida del Forestiere
pubblicata nel 1845 in occasione del Congresso degli Scien-
ziati svoltosi a Napoli in quell’anno, ristampata poi nel 1849
- esistevano 77 alberghi divisi in tre classi e ben 147 case
arredate, anch’esse divise in tre classi. Ma non si esclude
I'esistenza di locan-
de, dove, oltre a po-

Nazionalita dei viaggiatori giunti a Napoli nel 1848 per motivi turistici (Grafico 7).

conventi, fuori Napoli, cosi come a bordo di imbarcazioni e
in caserme se si trattava di marinai o militari, presso locande,
collegi se studenti. Alcuni comunicarono solo l'indirizzo e un
numero non irrilevante (64 persone) dichiard un indirizzo
molto preciso, Riviera 257.

Per coloro che avevano comunicato solo I'indirizzo, questo
non e stato possibile attribuirlo, tramite la guida del 1845,
ad alcun albergo o casa arredata; si potrebbero, dunque,
fare solo alcune ipotesi al riguardo. Innanzitutto non si puo
escludere I'errore umano, sia da parte di chi comunicava

Nazionalita delle donne giunte a Napoli nel 1848 per motivi turistici (Grafico 8).
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Condizione sociale dei viaggiatori giunti a Napoli nel 1848 per motivi turistici (Grafico 9).

I'indirizzo, sia da parte dell’'ufficiale che trascriveva. Ad esem-
pio l'indirizzo Riviera 165 potrebbe essere Riviera 155, civi-
co, quest'ultimo, dove vi era, secondo la guida, una casa
arredata.

Riguardo le 64 persone che dichiararono lo stesso indirizzo,
dalla guida di cui sopra si potrebbe ipotizzare che, dal
momento che l'indirizzo corrispondeva alla sede legale del-
I'attivita di noleggio vetture per il trasporto dei viaggiatori
anche per/dall’estero del Sig. Giuseppe Francesconi, i viag-
giatori dichiarava-
no come domici-

gnor Nobile.
Nel Libro del-
I'anno 1862, il Cenatiempo ci riferisce che a quel numero
c’erano anche due appartamenti mobiliati, uno del Sig. Roullé
e l'altro del Sig. Concia.

Analogo discorso si puo fare ad esempio per chi riferiva come
domicilio Rua Catalana 33, che in questa stessa guida corri-
sponde a “Stanze mobiliate”, e per chi riferiva Carminiello a
Chiaia 59, la Guide-Almanach de I'étranger pour Naples e
ses environs del 1865 corrispondeva a “Apartments
meublés™.

Alloggio preso dai viaggiatori giunti a Napoli nel 1848 per motivi turistici (Grafico 10).
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Alcuni nomi celebri

Dai dati del registro di polizia dal quale abbiamo tratto i dati
su elaborati, oltre ai meri dati quantitativi e qualitativi delle
persone giunte nel Regno delle due Sicilie nel 1848, si
possono estrapolare anche dati di carattere personale. In
pratica € possibile sapere chi era giunto nel Regno e se
abbia lasciato un segno nella storia.

Si ricorda l'architetto inglese Sir Charles Barry, famoso
soprattutto per il suo ruolo nella ricostruzione, a meta del
XIX secolo, del Palazzo di Westminster a Londra, che venne
a Napoli da Roma il 17 marzo. Tra gli architetti ricordiamo
ancora Enrico Hahnemann, forse parente del piu famoso
Christian Friedrich Samuel Hahnemann, medico tedesco,
fondatore della medicina alternativa chiamata omeopatia,
che giunse nel Regno nel mese di gennaio proveniente da
Roma.

Nel mese di febbraio venne a Napoli Aleksandr lvanovie
Herzen, dichiarandosi semplicemente “possidente”. In realta
egli fu scrittore e filosofo russo, tra i pit grandi intellettuali
russi dell’Ottocento, da alcuni paragonato a Tocqueville e
Marx. Fece della liberta la propria bandiera, si oppose
all'autoritarismo zarista, nel 1834 fu arrestato e mandato in
esilio, nonostante la sua nobile origine si batté per i diritti
del popolo dei contadini russi ma non solo. E tra i primi
pensatori del populismo anche se il populismo maturo lo
marginalizzo. Nel 1848 decise di andare in esilio volontario in
Europa. Assistette alla rivoluzione di febbraio a Parigi, viaggio
moltissimo in Italia che nomino sua seconda patria. Visse a
Genova, Roma e Nizza.

In Svizzera, a Ginevra, conobbe diversi esuli italiani tra cui
Giuseppe Mazzini, Carlo Pisacane, Felice Orsini e Aurelio Saffi;
scrisse anche degli articoli sull’'ltalia del popolo, il giornale
fondato da Mazzini nel 1848. Dopo il fallimento delle rivoluzioni
popolari e causa la profonda sfiducia nella borghesia emigro
a Londra ormai unica capitale liberale rimasta. Da li diresse il
giornale Kolokol “La campana” organo di opposizione
all'autoritarismo zarista.

Tra i nomi celebri ritroviamo lo scrittore Charles John Huffam
Dickens, che a Napoli — “the fairest country in the world”
(Dickens 1868) — gia vi era stato nel 1845. Ritorno nell’aprile
del 1848 e soggiornd presso I'Albergo degli Imperatori.
Anch’egli si dichiard “gentiluomo”. Noto tanto per le sue
prove umoristiche (Il Circolo Pickwick) quanto per i suoi
romanzi sociali (Oliver Twist, David Copperfield, Tempi
difficili), & considerato uno dei pit importanti romanzieri di
tutti i tempi.

Tra gli appartenenti all’alta borghesia d’oltreoceano troviamo
in quell’anno a Napoli il Dr. Howard Townsend, rinomato
professore di fisiologia e “materia medica” presso I'Albany
Medical College e membro dello staff dell’Albany Hospital,
Albany (New York). Dal momento che il padre era un grosso
industriale (estrazione e lavorazione del ferro), gli fu
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permesso, dopo essersi laureato, di trasferirsi a Parigi, per
continuare i suoi studi e dove impard fluentemente il
francese. Solo dopo aver visitato I'ltalia decise di far ritorno
in patria nel 1849 per esercitare la sua professione. Tra le
sue mete ci fu anche Napoli, dove vi giunse nel mese di
marzo dichiarando di essere possidente e alloggiando presso
I'Albergo di Russia.

Note

11l tragitto era: Napoli Pozzuoli, Cuma, Lago Patria, Aversa,
Capua. Ma la vera litoranea Napoli-Roma passava per Pozzuoli,
Cuma, Lago Patria, I'antica Sinuessa (tra Mondragone e Baia
Domizia), Gaeta, Terracina. Chi da Napoli si dirigeva a Roma e
voleva passare per il litoraneo flegreo, poteva farlo fino a Lago
Patria, e di li immettersi sull'antica via consolare che portava
nell’agro aversano, e poi a Capua. Oppure chi da Roma seguiva
la litoranea e poi voleva andare a Capua, all’altezza dell’antica
Sinuessa poteva seguire a sinistra direzione Capua, oppure
continuare sulla litoranea (la Domiziana) fino a Lago Patria.

2 La strada di Calabria possedeva, almeno fino alla seconda meta
del ‘700 poste solo per i corrieri.

3 Moryson Fines, durante il suo viaggio in Italia alla fine del ‘500,
dice di aver pagato 52 paoli al vetturino “per il cavallo e per il
cibo all'animale e per mio vitto personale da Napoli a Roma”.

4 Questa guida rappresentava il 4° volume della Descrizione
geografica e politica delle Sicilie del 1792. Venne poi ripubblicata
nel 1829 a cura del fratello Luigi, corredata di varie aggiunte e
soprattutto aggiornata ai vari cambiamenti che erano accaduti
dopo il 1792.

5 Tutti i grafici allegati sono frutto dell’elaborazione di parte di
questo database. Il database completo e consultabile presso
I'Autrice e a breve sara sul sito www.issm.cnr.it.

& 1l motivo lavorativo piu ricorrente era quello di essere al servizio
di persone che, a loro volta, venivano nel Regno per altri motivi
o di persone che risiedevano nel Regno. Seguivano poi coloro
che invece svolgevano affari di commercio, coloro che venivano
nel Regno per non meglio specificati lavori, altri ancora per
svolgere la loro professione, altri ancora per affari piu in
generale, e cosi via. Interessante notare la presenza di artisti
teatrali.

7 America in generale 161, Stati Uniti 5, Cuba 5, Messico 7,
Bolivia 1, Guatemala 1, Argentina 2, Colombia 4, Peru 5, Cile
6, Brasile 7.

8  Tragli alberghi di lusso si ricorda I'Albergo della Vittoria di Martino
Zir nell’attuale Piazza Vittoria proprio di fronte all’entrata della
Villa comunale, allora Villa Reale; I'Albergo delle Crocelle di Melga
Gottardo e figli sito in Via Chiatamone n. 30; il Grand’Albergo
della Villa di Roma a S, Lucia; I'Albergo della Gran Bretagna di
Orazio Bonaccorsi sulla Riviera di Chiaia; ecc. ecc. Per coloro,
invece che “amalvano] unire I'economia all’'essere ben serviti,
ed anche ad alquanto di eleganza” si consigliava I'Albergo di
Nuova York sulla strada del Piliero; I'Albergo del Globo a Via
Medina; I'Albergo di Francia al largo del Castello, ecc. ecc.

9  Ad esempio cita solo 24 alberghi, 6 appartamenti mobiliati e 10
case mobiliate, contro i 77 alberghi e le 147 case arredate della
guida del 1845.
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Perugia citta verticale

Perugia, fin dalle sue origini etrusche, ha sempre esaltato la
sua verticalita, sia orografica che nella sua forma edilizia ori-
ginaria, che si genera dalla stratificazione di elementi storici
successivi, in cui & possibile leggere il passaggio delle epo-
che etrusche, romane, medievali, e quelle pit moderne fino
ad oggi come una grande “carotatura” della civilta umbra
dalle origini fino ad oggi.

L'elemento verticale, se nel passato ha rappresentato, allo
stesso tempo, la protezione dagli ambienti insalubri, la sicu-
rezza dell'inespugnabilita, la dominazione delle valli, ai giorni
d'oggi viene contraddistinto con aggettivazioni piuttosto
negative: inaccessibilita, impercorribilita, fatica, esclusione,
isolamento. Questo concetto ha avuto la sua massima
esplosione nel momento in cui la citta, oramai nella pit piena
civilta motoristica, ha deciso (saggiamente) che il proprio
patrimonio storico ambientale, la propria struttura originale
non poteva soccombere in favore della pressione veicolare
e dei fenomeni centripeti che portavano all’assalto
dell’acropoli da parte di flussi veicolari indistinti. Invero la
decisione della salvaguardia del centro storico € stata, fin
dai suoi albori, negli anni 70, un tutt'uno con l'approccio
del reperimento di strategie alternative per vincere il salto
di quota, elemento fondamentale per garantire, al tempo,
la protezione e I'accessibilita del centro, la salute ambientale
ed il progresso economico, lo sfruttamento turistico e la
valorizzazione del patrimonio. Le strategie dell’epoca hanno
costituito per anni un approccio innovativo e funzionale: la
creazione dei cosiddetti parcheggi a corona, strutture
insilate, dalla capacita complessiva di oltre 2000 stalli veicolari,
posizionate ai piedi dell'acropoli, ad un’altezza intermedia
tra la vallata ed il centro storico, collegate al centro
attraverso percorsi pedonali meccanizzati, ovvero dove il
salto di quota viene aggredito per mezzo di aiuti motorizzati
ad impatto ambientale nullo: scale mobili ed ascensori.
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Management of Touristic Flows with Innovative
Transport Systems: Perugia Example

** Unita Operativa Mobilita
Comune di Perugia
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Starting from 70’s, the City of Perugia has combined a high level of
tourism attractiveness, due to thousands of years old environmental
and cultural heritage, with a very innovative and sustainable
approach to tackling urban mobility issues.

The idea to create car parks all around the historic centre connected
to the acropolis by mechanized routes (escalators and elevators), as
the quickest way to get to final destinations in the most attractive
areas of the City, has been recently enlarged and still further
developed thanks to the realization of the metroline “Minimetro”, an
innovative with a very low environmental impact mean of transport,
that links in only 12 minutes the suburban area of Pian di Massiano,
equipped with around 2.800 parking spaces, to the city centre,
serving several urban districts with a less than one minute trip
frequency.

Minimetro transport system, nowadays a strong urban public
transport corridor, suggested to plan and carry out new strategies
to manage touristic flows, becoming the main mode of transport to
access the city centre, both for small informal groups of tourists and
for big organized ones, carried by coach.

The tourist flows management arisen from this transport system is a
breakthrough in the implementation of a city management strategy
able to combine tourism attractiveness, economic growth, cultural
heritage preservation and improvements in the quality of life for
citizens.

The use of Minimetro transport system for managing tourist flows
offers many social and environmental advantages as a cut of 50%
of pollutant emissions and waste of energy; moreover, the Minimetro
system is becoming itself a “local monument”, boosting the tourism
in the city of Perugia and promoting the enhancement and the
increase in value of the areas served by the system; more and
more, the Minimetro stations are going to turn into “stopping places”
of urban cycle and pedestrian paths, increasing the potential of soft
mobility in the city.

Future scenarios in urban mobility management, with special
reference to tourist coaches that arrive to Perugia, will be
characterized by a technology enablement allowing a better
monitoring control of focused city areas. The high-tech tools will
make it possible to exclude unauthorized road users and to manage
exceptions, enabling for the access vehicles that meet all the
requirements.

On this point, the Municipality of Perugia, as coordinator of a
partnership composed of Italian Local authorities, has been awarded
a grant from Elisa Il (a programme financed by Presidency of
Council of Ministers — Regional Affairs Department), for a submitted
project entitled Concerto.

The Concerto project approaches the tourist flows management
from a very innovative point of view, introducing concepts as
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La citta ha quindi sviluppato nel tempo iti-
nerari di ascesa al centro dalle varie direzio-
ni, secondo lo schema del parcheggio di
attestazione e la prosecuzione per “I'ultimo
miglio” in una modalita pedonale
energizzata. Lo schema in figura 2
esemplifica I'approccio utilizzato, che ha
caratterizzato Perugia, come si diceva, dagli
anni 70 (il primo ascensore verticale in
servizio pubblico & del 1973) fino alla fine
degli anni 90 (il 1999 si € inaugurato l'ultimo
tassello, costituito dal parcheggio di piazzale
Europa e dall'itinerario meccanizzato Europa
— Bellucci — Cavour).

Elemento fondamentale dell'impalcatura de-
scritta € che gli impianti meccanizzati, oltre
a svolgere il loro ruolo di vettore collettivo
verso il centro, costituivano al tempo stesso
elemento di valorizzazione del patrimonio e
oggetto di itinerari turistici. Caso esemplare
e costituito dall'impianto di risalita Partigiani
— Italia, che attraversa uno degli elementi
piu controversi e caratteristici di Perugia, la
Rocca Paolina, arrivando a determinarne la
rinascita sociale e la sua trasformazione in
contenitore museale e di eventi, ad oggi
attraversato da circa 7 milioni di persone
I'anno.

Se si pensa che la stessa Rocca, fortezza
urbana voluta da Papa Paolo I, dopo la
riconquista della citta, ribellatasi alla domi-
nazione della Chiesa, successivamente
voltata e trasformata in “fondazione
strutturata” della parte di citta che sopra
di essa era stata edificata, era oramai avulsa
dai flussi vitali della cittd e cadeva in
abbandono, si capisce come gli impianti
meccanizzati abbiano presto valicato il
semplice ruolo di strutture di mobilita per
introdurre nuove dinamiche di approccio e
di relazione tra I'edificato ed i cittadini. Negli
anni 90, tuttavia, comincia ad evidenziarsi
che tale tipo di approccio contiene dei limiti
intrinseci, dovuti sia ai ritmi di crescita del parco veicolare,
oramai troppo sviluppato per trovare nei parcheggi una
soluzione completa, sia al fatto che la pressione veicolare si
stava trasferendo dall'acropoli ai quartieri immediatamente
contigui, determinando una frizione evidente tra i residenti
e gli utilizzatori della citta, sia di tipo ricorrente (gli studenti,
i pendolari, gli utenti degli uffici e delle attivita commerciali),
sia di tipo occasionale, come i turisti.

E’ quindi in questi anni che si comincia a pensare che I'ap-
proccio seguito fino ad allora debba compiere un importan-
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[1) Mercato Coperto
[2] Piazza Partigiani
[3] viale Pellini

(4] viale S. Antonio
Eij Briglie di Braccio Hesai

(6) Piazzale Europa

Hdtshvello =mt.23
Haislivelto=mt.50 Lpﬁr:ormzmt,420
Haisivetio=mt.41 Lo =mE320
=mt.35

Heisiivero=mt.32 o= tiEd 90

Totale posti auto 2.135

Lo “storico” schema di parcheggi a corona e sistemi meccanizzati di

risalita attorno al centro storico di Perugia.

te salto di scala, che trasformi I'acropoli nell'intera citta com-
patta, da salvaguardare nella sua complessita, e gli impianti
meccanizzati in un sistema ettometrico capace di spostare
ingenti quantita di persone (ingenti rispetto alla dimensio-
ne di Perugia, quindi sicuramente inferiori ai numeri che
caratterizzano, ad esempio, le utenze dei sistemi metropo-
litani) da un punto di attestazione alla citta, ma anche ca-
pace di funzionare come arteria di distribuzione urbana,
applicando un concetto di “many to many” piuttosto che di
collegamento punto—punto.



Attraverso un processo che é durato poco meno di 15 anni
e stato quindi pensato, affinato, progettato, finanziato e
realizzato il Minimetro, sistema innovativo e pionieristico di
trasporto di massa, su sede riservata, applicazione unica dei
sistemi di trasporto a fune ad attacco variabile, su binari, in
una realta urbana. Il Minimetro e costituito da un percorso
di lunghezza di circa 3 Km, che si snoda dall'area di Pian di
Massiano, alla base della collina, luogo a vocazione sportiva,
contenente lo Stadio “Curi”, il Palasport “Evangelisti”, le
principali attrezzature sportive della citta, ma soprattutto
una grande area di parcheggio della capacita complessiva di
oltre 2800 stalli, fino al centro storico, caratterizzato da 7
stazioni totali, comprese quelle estremali, e da una fune
che scorre ad anello lungo tale percorso, alla quale si
agganciano 25 cabine, dalla capacita di 50 persone l'una,
raggiungendo una velocita massima di 7 m/s.

Ciascuna cabina, presso le stazioni, si sgancia dalla fune e
viene prima frenata, fino al completo stop in stazione per la
discesa e l'incarrozzamento degli utenti, e quindi riaccelerata
fino al riaggancio della fune successivamente alla stazione.
L'elemento peculiare del sistema ¢ la capacita di mantenere
frequenze di passaggio molto alte, fino a meno di un minuto
tra un passaggio ed il successivo presso le stazioni: questo
rende il sistema particolarmente adatto all'utenza delle citta
di media grandezza, in cui non sono fondamentali velocita
molto alte, quanto la riduzione dei tempi d’attesa dell'utenza
alle fermate. L'impianto ha ufficialmente iniziato il proprio
esercizio il 29 Gennaio (San Costanzo, patrono di Perugia)
2008, ed ha oggi 30 mesi di regolare servizio alle spalle.

Perugia citta turistica

La citta di Perugia & caratterizzata da un ampio centro
storico, ricco di emergenze monumentali di importante
valore storico-artistico che ne testimoniano il prestigioso
passato fin dall'epoca etrusca, romana e medioevale.

La connotazione di citta storica ha portato Perugia ad essere
un forte attrattore turistico nell'ambito della realta umbra,
con arrivi di turisti e presenze riscontrate in costante
aumento nell’'ultimo quinquennio, fatta eccezione per un
leggero calo registrato nell’'ultimo anno, imputabile alla crisi
economica in atto. La voce dovuta al turismo rappresenta
un'importante componente del sistema economico perugino,
non solo per quanto riguarda la ricettivita alberghiera ed
extralberghiera, ma anche per tutto l'indotto: dalla
ristorazione ai bar, dalla vendita cibi agli acquisti di
abbigliamento.

Le mete di attrazione turistica sono tutte concentrate
all'interno dell’acropoli, che risulta, evidentemente, la
destinazione da raggiungere, con differenti modalita, e
all'interno della quale si esauriscono gli spostamenti pedonali
verso i siti di interesse.
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Il problema dell'accessibilita del centro storico, nell’ottica di
offrire un’efficace accoglienza al turista, deve essere
affrontato sotto molteplici aspetti; diverse sono, infatti, le
esigenze dei turisti dimoranti nelle strutture del centro
storico, che hanno necessita di poter accedere anche per
le operazioni di carico e scarico dei bagagli, rispetto a quelle
dei turisti che intendono avvicinarsi all’acropoli con i bus per
un turismo piu “povero”, di durata nel tempo piu ridotta e
con minore disponibilita finanziaria; vi € inoltre da considerare
la significativa percentuale dei turisti non organizzati, la cui
esigenza principale € quella di poter collocare I'auto in
prossimita del centro storico ed accedere agevolmente ai
siti di interesse.

Il Comune di Perugia ha, nel corso degli anni, cercato di
superare il problema dell’accessibilita al centro storico con
diverse soluzioni, finalizzate da un lato a garantire un facile
accesso al centro storico per i turisti, dall’altro a preservare
una parte delicata della citta, quale il centro storico,
dallimpatto negativo dei flussi veicolari.

La creazione di quei parcheggi a corona di cui si € gia parlato
e dei percorsi meccanizzati di risalita hanno rappresentato
un importante volano per i flussi turistici, rappresentando al
contempo una innovativa modalita di superamento dei
dislivelli per la modalita pedonale in ambito urbano, e una
modalita di accesso privilegiata ai percorsi di interesse
turistico lungo le vie regali del centro storico.

Per alcune di queste ultime, i nuovi itinerari meccanizzati
hanno rappresentato vere e proprie iniezioni di vitalita e di
riqualificazione del tessuto economico, progressivamente
deteriorato rispetto al passato piu lontano: un esempio
significativo & costituito dalla “regale” via dei Priori, storico
decumano della citta romana, che nel tempo era stato
soffocato dalla prevalenza di Corso Vannucci, e che, con la
realizzazione delle scale mobili Cupa — Pellini —Priori ha trovato
nuova linfa vitale, nuovi flussi pedonali ed una nuova
caratterizzazione urbanistica residenziale e commerciale.

E’' evidente, nell'operato del’lAmministrazione Comunale
riguardo i percorsi meccanizzati, infatti, una precisa volonta,
di mantenere, nella maggior parte dei casi, la previsione dei
nuovi percorsi meccanizzati lungo le vie esistenti della citta,
esaltando la presenza del tessuto commerciale, ricettivo e
della ristorazione presente, senza creare bypass urbani
sotterranei o sopraelevati che avrebbero depauperato la
citta nel suo complesso.

Allo stesso tempo questi itinerari offrono cosi visuali, scorci,
panorami della citta che sarebbero stati impossibili con lo
sfalsamento dei livelli dei camminamenti; inoltre la presenza
di flussi pedonali continui lungo questi itinerari rappresenta,
ed in questi ultimi tempi tale necessita si &€ sempre piu
accentuata, un fattore importante di percezione di quella
sicurezza urbana che molti vanno reclamando.

Questo approccio ha subito un importante salto di scala
con I'entrata in funzione del Minimetro, che offre al turista
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un punto di vista del tutto singolare
nell'avvicinamento al centro storico, fino ad
immergersi nella collina dell’acropoli nel tratto
ipogeo del percorso, da cui si emerge con
una suggestiva ed emozionate vista
panoramica sulla Valle Umbra ed Assisi in
particolare.

I numeri in gioco

L'offerta ricettiva del territorio perugino, or-
mai consolidata negli anni, ha una capacita
complessiva di oltre 14.000 posti letto, pre-
valentemente in strutture alberghiere
(43%), quasi equivalente all'offerta di quel-
le di tipo extralberghiero (agriturismi,
affittacamere, appartamenti vacanza, a quota
39%); rilevante (18%) la capacita di strutture
quali ostelli e B&B.

| dati forniti dall’Osservatorio Regionale sul
Turismo mostrano che nel 2009 il
comprensorio perugino e stato interessato
da quasi 400.000 arrivi e oltre 1.000.000 di
presenze, primo valore nella scala delle pre-
senze regionali, superiore anche al
comprensorio assisano, pur caratterizzato da
elevati flussi legati al turismo religioso.
Analizzando I'andamento dei flussi turistici
dell’'ultimo quinquennio, si € rilevato un
costante aumento sia degli arrivi sia delle
presenze a partire dal 2005; rispetto al dato regionale, il
comprensorio perugino ha sempre dimostrato il suo forte
potere attrattivo, superando nel suo trend di crescita
I'andamento medio regionale. La tendenza positiva si e
interrotta nel 2009: i flussi turistici registrati nel corso di
tale anno hanno messo in evidenza gli effetti negativi causati
dal difficile andamento economico mondiale, con un
decremento pari a -6.80% rispetto all'anno precedente;
tale tendenza negativa sembra, pero, essere ribaltata nel
primo trimestre 2010, nel quale si € avuta una variazione di
+4.8% nelle presenze rispetto allo stesso periodo dell'anno
precedente.

Uno studio condotto sull'impatto economico dei flussi turistici
in Umbria, dimostra come la spesa sostenuta per il trasporto
rappresenti il 66% della spesa sostenuta per un soggiorno
in una localitd umbra; se nella valutazione economica si fanno
convergere anche le spese non direttamente turistiche,
ma indotte su molte altre attivita, si ricava che la voce dovuta
ai parcheggi viene sostenuta dal 20% dei turisti (quarta
voce in elenco in ordine decrescente, dopo quelle per
ristorazione, bar, cibi e bevande) e quella per trasporti pubblici
viene sostenuta dal 15%; in termini economici la spesa per
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Il percorso di scale mobili attraverso la Rocca Paolina,
occasione di riqualificazione e rinascita sociale di parti
del centro storico.

i trasporti pubblici & pari a circa € 17,00 a persona, valore
medio in cui incide fortemente la componente straniera dei
turisti che ricorre spesso all’'uso del taxi. Questi dati
dimostrano in maniera eclatante come una buona organiz-
zazione del sistema dei trasporti, a partire dai parcheggi, sia
fondamentale anche a supporto della sostenibilita dei flussi
turistici. Con gli obiettivi, fra I'altro, di snellire il traffico e
facilitare la ricerca del posto auto, nel 2002 il Comune di
Perugia si € dotato, all'interno di Sistema Integrato del
Traffico Urbano, di 24 pannelli a messaggio variabile, che
forniscono agli utenti della strada informazioni sullo stato di
occupazione dei parcheggi a pagamento; un’informazione
di questo tipo risulta tanto piu strategica quanto piu la si
lega ai flussi turistici che, se accompagnati ed
opportunamente indirizzati verso la struttura in quel
momento piu idonea per la sosta, elimina, 0 quanto meno
riduce ai minimi termini, la componente del traffico parassita
di coloro che cercano parcheggio, tanto piu in una citta
non conosciuta.

La volonta di aiutare il turista ad orientarsi all'interno della
citta si e spinta anche all'interno del centro storico stesso,
con l'attuazione di due specifici progetti di segnaletica



Versante sud ovest di Perugia: il nastro rosso delle rotaie del Minimetro che si snoda dal
grande parcheggio di scambio fino al centro storico.

turistica: il primo, realizzato nel 2007, accompagna il turista
lungo gli itinerari legati alle 5 vie regali dell’acropoli, le cui
emergenze architettoniche e monumentali sono individuate,
lungo il singolo itinerario, da archetti informativi contenenti
una breve descrizione del monumento; il secondo progetto,
attuato nel 2008, indirizza il turista verso le due stazioni del
Minimetro a servizio del centro storico, fornendo al
contempo un’importante base di orientamento all'interno
del centro storico stesso.

Le soluzioni implementate

Come abbiamo visto, il Minimetro rappresenta in fondo
I'applicazione dello stesso concetto del sistema “parcheggi
di attestamento+impianti meccanizzati”, in una scala piu
ampia ed in un’accezione piu “definitiva”, andando a coprire,
seppure lungo un preciso corridoio, 'intera area urbana
compatta. La trattazione del ruolo del Minimetro nel sistema
complessivo del trasporto urbano perugino esula dagli
obiettivi di questo articolo: basti tuttavia pensare che in
previsione dell'ingresso in servizio di tale sistema,
’Amministrazione Comunale ha affrontato un lungo percorso,
iniziato nel 2005, di progettazione “partecipata” del Piano
Urbano della Mobilita, proprio per andare a definire una
nuova rete “multimodale”, dove il Minimetro, la rete su
gomma, i treni della ferrovia nazionale e quelli della ferrovia
regionale FCU, costituissero una nuova unita di rete al posto
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dello storico servizio su
autobus, che creava
sovrapposizioni e
concorrenze interne ai vari
vettori presenti nel
territorio.

Ovviamente la nuova rete
tiene conto del corridoio
“forte” del trasporto
pubblico costituito dal
Minimetro ed organizza i
servizi in modo tale da
costituire, nel settore sud
ovest della citta, quello
coperto dal sistema, un
classico modello di adduzione
dei servizi secondari al
vettore principale,
individuando opportuni
punti di scambio attrezzati e
dotati dei principali servizi ai
passeggeri. Addirittura,
presso la principale stazione
ferroviaria della citta,
Fontivegge, e stato
costituito un vero e proprio nodo intermodale dove tutte
le modalita possibili, treno, autobus, Minimetro ed automobile
convergono e ottimizzano tempi e modi dello scambio
vettoriale. Ovviamente la creazione di un tale sistema di
mobilita urbana non poteva lasciare inalterate le classiche
modalita di “conquista” del centro storico da parte dei flussi
turistici, basate sostanzialmente sull'utilizzo dell’auto fino alla
destinazione finale per i gruppi di piccola entita, con largo
utilizzo dei parcheggi a corona di cui si € gia parlato, e
sull'utilizzo di autobus turistici extraurbani per i gruppi piu
strutturati. La grande capacita del parcheggio di scambio
presso la stazione di partenza, la disponibilita di stalli
specializzati per autobus, il ridotto tempo di trasferimento
verso il centro storico, sicuramente inferiore a quello
impiegato dai mezzi privati per raggiungere l'acropoli,
suggerivano in maniera impellente la creazione di una barriera,
un impedimento all’arrivo diretto, specialmente dei mezzi
pit ingombranti come gli autobus, al centro, e l'organizzazione
invece di un check point presso il parcheggio di Pian di
Massiano ed il trasferimento dei turisti sul Minimetro per il
raggiungimento della destinazione finale.

Se per un conto la capacita attrattiva autonoma del
Minimetro sui primi soggetti (gruppi turistici familiari o co-
munque limitati ad uno o pochi veicoli) ha garantito fin da
subito, anche per l'effetto “novita” svolto dal sistema, una
considerevole propensione all'abbandono dell’auto presso il
grande parcheggio gratuito di Pian di Massiano (e subito
rinominato “Portanova”, con un evidente rimando alle stori-
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che porte che accoglievano i viaggiatori in
arrivo alle mura della cittd medievale, fino ai =~
primi anni del secolo scorso) per raggiunge-
re I'acropoli con comodita nel nuovo mezzo
di trasporto, ben piu difficile & stato I'ap-
proccio con i flussi turistici su autobus, legati
fortemente sia a logiche di spostamenti
concatenati, sia a concetti di organizzazione
preventiva dei tempi e dei luoghi, e poco
predisposti a diversioni modali, spesso com-
plicate anche dalla consistenza numerica dei
gruppi stessi, che non possono essere
frazionati e ricomposti in luoghi diversi della
citta.

Per la definizione di un tema cosi complesso
e controverso, dalle mille interrelazioni con
diverse fasce economiche e residenziali della
citta, si é ritenuta opportuna la costituzione
di un tavolo di concertazione con le diverse rappresentati-
ve sociali. Le tematiche che entravano in gioco nella tratta-
tiva con '’Amministrazione erano molteplici, cosi come mol-
teplici erano gli interessi rappresentati al
tavolo.

Da una parte le aziende di trasporto, che
vedevano complicarsi (nella loro visione,
ovviamente) gli itinerari dei mezzi diretti a
Perugia, il mondo della ricezione turistica, che
temeva la riduzione dei flussi complessivi e,
di conseguenza, dei fatturati annuali, il
mondo del commercio al dettaglio e della
ristorazione, che si muoveva su dinamiche
simili agli albergatori, la realta degli
accompagnatori turistici, divisa tra il reclamare
un ruolo di primo piano nell'accoglienza e la
prosecuzione di abitudini inveterate di utilizzo
di luoghi strategici per la discesa e la risalita dei
turisti accompagnati.

Dall'altra parte del tavolo erano presenti sia
le associazioni ambientaliste, da sempre
impegnate nella lotta contro la presenza
ingombrante ed inquinante degli autobus
all'interno di una citta dalla struttura originale
sicuramente non compatibile con mezzi di
masse e lunghezze esorbitanti, nonché
fortemente impattanti dal punto di vista dell'inquinamento
atmosferico, acustico e visivo, sia gli stessi residenti, del
centro e delle zone immediatamente confinanti, spesso
coinvolti loro malgrado in fenomeni di congestione e di sosta
selvaggia di tali mezzi.

Nel mezzo '’Amministrazione Comunale, a sua volta
combattuta tra lo spirito di salvaguardia e l'incentivazione
all’'economia del turismo, in cerca del perfetto equilibrio tra
le opposte esigenze.
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Le stazioni del Minimetro, disegnate dall’arch. Jean
Nouvel; lineari, minimaliste ma tutt’altro che eteree,
vera icona della snellezza funzionale del sistema.

Perugia, principale attrattore turistico nell’ambito della
realta umbra, con oltre 1.000.000 di presenze/anno, in
costante aumento.

D’altronde il tentativo di ricondurre le dinamiche di
“aggressione” turistica alla citta a schemi piu fruibili
collettivamente aveva gia caratterizzato la politica degli anni
precedenti: nei primi anni 2000 l'accesso alla ZTL era stato
vietato a tutti i mezzi con massa complessiva superiore a 75
quintali, comprendendo quindi, la semi totalita degli autobus
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La dimensione verticale di Perugia: da elemento di sicurezza e difesa, nel passato, a sinonimo di inaccessibilita.

turistici, ed individuando il bus terminal di Piazza Partigiani
(utilizzato dal trasporto pubblico extraurbano in primis e,
secondariamente, da alcune linee della rete urbana) come
unico punto di salita e discesa dei passeggeri, soggetto ad
una tariffa comunque accessibile (la tariffa & variata nel tempo
tra i 15 ed i 20 €. per ciascun mezzo), ed immediatamente
prospiciente all'itinerario meccanizzato che conduceva (in
circa 5 minuti) i passeggeri al centro attraversando la Rocca
Paolina. Tal regolamentazione era stata oramai
“metabolizzata” dagli operatori e dagli altri soggetti,
consapevoli che una totale liberta di movimento dei mezzi
turistici non poteva costituire un obiettivo sostenibile, ma
sicuramente non poteva essere considerata definitiva
perché evidenziava le stesse limitazioni della filosofia piu
generale dei parcheggi a corona del centro storico: gli
autobus di fatto attraversavano gran parte della citta,
determinando comunque disagi, si affollavano a ridosso del
bus terminal, in cerca di possibili soluzioni “gratuite”, e
I'estrema vicinanza del bus terminal al centro storico
costituiva anche una “tentazione” difficile da reprimere di
invasione dell’area protetta.

Era chiaro quindi che un ulteriore passo in avanti rispetto a
politiche di salvaguardia della citta doveva essere intrapreso,
contemperando allo stesso tempo le esigenze diverse di cui
si diceva: un primo elemento € stato costituito dai primi
studi quantitativi sul problema, ovvero il tentativo di dare
un inquadramento analitico al numero di autobus annuale
con destinazione Perugia, la quantificazione della percentuale
di essi per i quali la citta era una destinazione intermedia, e
la determinazione di stime riguardo la percentuale dei gruppi
che utilizzavano i “servizi”, in senso lato, della citta:
ristorazione, musei, guide turistiche, ecc.

I primi numeri, con qualche errore in difetto, mostravano
almeno 6600 autobus I'anno in transito a Perugial, di cui

solo un quarto con una permanenza superiore al giorno e
con programmi tali da chiamare in causa l'offerta cittadina
di servizi. La restante maggior parte, invece, mostra flussi
con spostamenti concatenati (lungo gli assi est-ovest Perugia
— Assisi — Spello 0 nord — sud Gubbio — Perugia — Todi) con
permanenze cittadine basse, mediamente inferiori alla mezza
giornata, ed un utilizzo saltuario della citta, circoscritto per
lo piu alla ristorazione. Non si pud non citare una percentuale
del circa il 15% di utenza tipo “mordi e fuggi”, con
permanenza media piuttosto bassa (anche inferiore ai 90
minuti) ed un utilizzo scarsissimo o nullo della citta.

Tali analisi, comparate anche con le risultanze
dell’osservazione diretta dell’area attorno all’acropoli,
mostravano in primis un’estrema consistenza del fenomeno
del turismo “sommerso”, ovvero snodato su logiche del
massimo risparmio, che non segue itinerari urbani consigliati
0 obbligatori, che cerca la sosta gratuita e che non viene
registrato dai conteggi ufficiali: un semplice confronto con
realta turistiche non troppo lontane, come le principali citta
toscane Firenze, Siena e Pisa mostra rapporti di inferiorita
ben oltre la credibilita del dato ufficiale: oltre 1 a 5 con
Siena e Pisa, addirittura 1 a 6 con Firenze.

Il fatto che tali realta cittadine utilizzino da molto tempo
logiche di accesso turistico controllato e “regimentato” con
opportuni controlli fa supporre una realta del fenomeno
dell'abusivismo piuttosto accentuata e stimare in almeno
un terzo il fenomeno della sottostima dei dati reali.

Il tavolo tecnico politico si € concluso alla fine del 2008 con
un'ipotesi di regolazione, in vigore, che obbliga I'utenza su
autobus alla sosta nel parcheggio specializzato di Pian di
Massiano, raggiungibile dal raccordo autostradale Perugia —
Al secondo un itinerario obbligato.

La maggior parte del centro abitato, infatti, € regolato da
divieto di transito agli autobus, tranne un corridoio che,
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Le scale mobili di via dei Priori. Gli itinerari meccanizzati di risalita, importante volano per i flussi turistici, innovativa
modalita di superamento dei dislivelli, modalita di accesso privilegiata ai percorsi di interesse turistico lungo le vie
regali del centro storico stazioni del Minimetro, disegnate dall’arch. Jean Nouvel; lineari, minimaliste ma tutt'altro che

dall’'uscita del raccordo di Perugia — Madonna Alta conduce
al grande parcheggio di scambio di Portanova. Qui gli utenti
possono accedere alla stazione del Minimetro, trovando tutti
i servizi necessari (bar, ristorazione, locali commerciali, nonché
un locale gestito dall’Azienda di Promozione Turistica, dove
trovare informazioni, verificare disponibilita alberghiere,
pianificare visite museali, ecc.), con un ridottissimo tempo
di trasferimento sul Minimetro per il raggiungimento della
destinazione finale, che nella stragrande maggioranza dei
casi coincide con Il'acropoli. Elemento fondamentale
dell’accordo scaturito al tavolo di discussione sono state le
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deroghe: sostanzialmente il principio ispiratore € stato quello
di premiare coloro che utilizzano i servizi della citta,
riconducibili a due categorie, ricezione turistica e ristorazione,
nonché l'operato delle guide turistiche.

Di fatto i gruppi con prenotazioni certificate ad alberghi/
ristoranti, o a servizi di accompagnamento turistico da parte
di guide autorizzate hanno diritto a mantenere I'arrivo degli
autobus al terminal bus di Piazza Partigiani, ai limiti dell'acropoli,
esclusivamente per la breve fermata necessaria allo scarico
dei passeggeri, per poi effettuare la risalita al check point di
Pian di Massiano, dove l'autobus deve attendere il gruppo.



Il Minimetro offre al turista un punto di vista del tutto singolare nell’avvicinamento al
centro storico.

L'impatto fisico

La possibilita di trasportare i turisti in accesso alla citta di
Perugia con I'innovativo sistema Minimetro offre interessanti
spunti di valutazione in termini di benefici ambientali ed
energetici derivanti dal sistema; in particolare & possibile,
attraverso valutazioni quantitative sui flussi turistici dirottati
sul sistema Minimetro a seguito della realizzazione del par-
cheggio di scambio, del parcheggio per i bus turistici e la
conseguente regolamentazione degli accessi all’'area com-
patta, valutare i benefici in termini di minori emissioni di
CO,. Il sistema Minimetro, infatti, & costituito da vetture
prive di motore che si muovono vincolate ad una fune di
acciaio, azionata da un motore alimentato a corrente
elettrica: e perci0 caratterizzata da un bassissimo impatto
ambientale; nel caso di diversione modale dei flussi turistici
dalla modalita auto o bus alla modalita Minimetro e possibile
guantificare il conseguente taglio di emissioni di CO,, sa-
pendo che ogni mezzo risparmia un tratto stradale pari a
6.9 km: tale valore & desunto dalla differenza tra la lun-
ghezza media dello spostamento dallo svincolo Perugia S.
Faustino sul Raccordo Autostradale ai parcheggi a corona
del centro storico, pari a 9.5 km, e la lunghezza del collega-
mento tra lo svincolo Perugia Madonna Alta sul Raccordo
Autostradale ed il parcheggio di scambio/parcheggio bus
turistici al terminal Pian di Massiano del sistema Minimetro,
pari a 2.6 km. L'analisi sulla diversione modale a favore del
sistema Minimetro non interessa la quota di turisti con per-
manenza superiore al giorno, le cui modalita di accesso al
centro storico sono codificate in un sistema di controllo

TeMA

03.10

Contributi

degli accessi che, di fatto, con-
sente il carico/scarico dei passeg-
geri ai piedi dell’acropoli, alla
partenza del percorso
meccanizzato di risalita Partigiani
— ltalia.

La restante componente turisti-
ca con permanenza giornaliera in
citta, percentualmente piu rile-
vante, sviluppa circa 7.500 bus
turistici/anno in accesso a
Perugia?; tale quota dovrebbe
essere interamente riscontrata in
sosta nel parcheggio dedicato ai
bus turistici, al terminal di Pian di
Massiano del Minimetro, dove
invece si rileva una quota signifi-
cativamente piu bassa: cio e cer-
tamente dovuto ad un diffuso fe-
nomeno di abusivismo, per il
quale, dopo aver effettuato lo
scarico dei passeggeri in prossi-
mita del centro storico, si tende
ad effettuare la sosta lunga dei bus al di fuori dell’area
dedicata, probabilmente al fine di eludere il pagamento del
pur non esoso ticket (6 €. per la prima ora di sosta, 10 €. per
le successive, fino ad un massimo di 26 €./giorno).

La quota di circa 3500 bus turistici/anno che effettua rego-
larmente il carico/scarico dei passeggeri a Pian di Massiano
sviluppa un numero di passeggeri/anno pari a 140.000 uni-
ta, che producono 280.000 sposta-menti sul Minimetro.
Tale dato e concentrato nei principali mesi di afflusso turi-
stico a Perugia, identificabili nel periodo marzo-ottobre.
Considerando I'emissivita media di un bus turistico in termini
di CO2, pari a 822 g/km, il risparmio associato alla riduzione
del percorso dei bus turistici nell'area urbana ¢ pari ad oltre
42 tonnellate di CO,/anno.

Per quanto riguarda i dati relativi agli arrivi dei turisti con
auto privata, non esistono valori rilevati che ne quantifichino
I'entita; possono essere fatte valutazioni sulla base dello
studio “L'impatto economico del Turismo” in Umbria con-
dotto da ISNART, dal quale si ricava una ripartizione degli
arrivi turistici pari all'80% in bus e 20% in auto (calcolo
ovviamente svolto sul numero dei passeggeri e non sul nu-
mero dei veicoli): questo dato consente di stimare il nume-
ro di turisti con presenza giornaliera in accesso con la moda-
lita auto attorno a 100.000 unita®. Su questa categoria di
turisti la capacita di attrazione del sistema di attestazione a
Pian di Massiano e risalita con il Minimetro & circa del 50%".
Assumendo un coefficiente di occupazione dell’auto pari a
2.85, si ottiene un flusso veicolare correttamente attestato
a Pian di Massiano di circa 18.000 auto/anno; per tale parco
veicolare, difficilmente costituito da utilitarie e citycars, si
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La segnaletica di indicazione e di orientamento del
Minimetro e installata nel centro storico.

pud stimare un’emissivita media di un’auto del segmento
C/D, pari a 150 g/km per il ciclo di omologazione.
Considerato che &€ oramai appurato che il reale ciclo di utilizzo
differisce in termini di consumo da quello di omologazione
in maniera diversa da veicolo a veicolo, ma mediamente del
30%, si puo ben considerare un’emissivita reale risparmiata
(siamo tra I'altro nel ciclo urbano, piu esigente in termini
energetici) pari a 200 g/Km; il risparmio di CO, ottenuto
con l'attestazione delle auto al parcheggio di Portanova, e
successivo accesso al centro storico con il sistema Minimetro,
€ quindi pari a circa 25 tonnellate di CO,/anno, che portano
il risparmio complessivo a circa 77 ton/anno.

E' importante considerare che tale risparmio emissivo e
percentualmente consistente rispetto al totale delle
emissioni in area urbana che si avrebbe avuto senza alcun
tipo di regolamentazione. In quel caso avremmo contato
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10.000 autobus I'anno sul percorso dal raccordo autostradale
al bus terminal di piazza Partigiani e viceversa (lunghezza
percorso 8.7 Km) e 36.000 auto sui vari percorsi dalla Perugia-
Al ai vari parcheggi a corona, con una lunghezza media del
percorso A/R di 9,5 Km. 1l totale delle emissioni che si ottiene
in questa configurazione & quindi 822 g/Km x 10.000 bus/
anno x 8,7 Km + 200 g/Km x 36.000 auto/anno x 9,5 Km=
71,5 ton/anno + 68.4 ton/anno= 139,9 ton CO,/anno; il
risparmio emissivo & quindi circa del 55%.

Un breve cenno qualitativo merita I'aspetto legato
all'inquinamento acustico, ancorché frutto di considerazioni
di carattere generale, non riscontrabili con misure puntuali,
ma valutabili come effetto generale sull'area compatta. La
struttura urbanistica dell'area compatta di Perugia deriva
dalla sua repentina espansione al di fuori della citta
medioevale avutasi negli anni '60 e '70; la larghezza delle
strade costituenti la maglia principale & caratterizzata da
misure ridotte (corsie fra i 2.65 m e 2.80 m), da significative
pendenze nell’'arroccamento all’acropoli e da elevata
tortuosita. Queste sfavorevoli caratteristiche geometriche
determinano un forte impatto del transito dei bus sia nelle
interferenze con il traffico locale sia in termini di rumore,
che in alcuni tratti & amplificato dall’effetto canyon dovuto
all'incombere degli edifici al limite della sede stradale. E’
intuitivo dedurre che l'allontanamento dei bus turistici
dall'area compatta, e l'attestazione del tutto periferica al
parcheggio di Portanova, comportano significativi benefici
in termini di riduzione del rumore, a vantaggio della
popolazione residente.

L’impatto immateriale

Ma gli elementi positivi che sono stati iniettati nella realta
perugina dall'introduzione del Minimetro non si esauriscono
in numeri asettici, seppure incontrovertibili. Una grande
percentuale dell'impatto del sistema € in realta immateriale,
ancorché “tangibile” nell'aria cittadina.In primis deve essere
citata il grande effetto monumentale dell’'opera, abilmente
evidenziato, seppure con interventi architettonici di
leggerezza, dal responsabile architettonico del progetto,
Jean Nouvel: le grandi travi rosse, vere “arterie urbane” di
una citta che ricomincia a pulsare; le stazioni, lineari,
minimaliste ma tutt’altro che eteree, come icone della
snellezza funzionale; il belvedere naturale creato dalla stazione
di Pincetto, in cui elementi naturali ed urbani si incastrano
I'uno nell’altro per formare il quadro della nuova
Umbria.lnoltre I'approccio alla citta secondo un itinerario
storicamente nuovo, come quello del tracciato del sistema,
ha evidenziato una citta nuova, perché nuovi erano gli scorci,
le visioni, I'impatto sugli occhi dei visitatori di luoghi sempre
esistenti, ma mai percepiti come adesso. Tale effetto
monumentale & stato incontrovertibilmente confermato dai



minimo impatto sulla quotidianita della citta.

dati di frequentazione del primo anno di funzionamento, in
cui i giorni festivi erano I'occasione per migliaia di persone di
poter partecipare alla visita del nuovo simbolo della citta,
quasi fosse una statua della liberta perugina.

Poi non si possono evitare di citare gli aspetti positivi dal
punto di vista urbanistico e della trasformazione delle abitudini
di mobilita dei cittadini: il Minimetro e stato senza dubbio
una grande occasione di riqualificazione architettonica,
ambientale ed estetica in generale di diverse aree della citta
attraversate e riportate alla vita urbana e sociale dal sistema.
Basti pensare alla stessa area di Pian di Massiano, che pure
il progetto ha relegato a parcheggio di scambio, ma che ha
comunque ereditato una definita personalita ed un disegno
tali da aver trasformato una desolata landa di asfalto in
un’area urbanizzata e coerente con il proprio obiettivo
urbano. vviamente tutto il percorso della linea ha caratte-
rizzato, attraverso specifici interventi di architettura del
verde, la propria missione di itinerario ecocompatibile, tanto
piu evidente quanto piu la realta attorno al tracciato era
urbanizzata e cementificata. In ultimo, sempre dal punto di
vista urbanistico, & importante citare I'elemento catalizzatore
delle stazioni intermedie, veri e propri “hub” (o centri stella)
della mobilita di quartiere, che per la prima volta pud usare
la modalita pedonale anche per gli spostamenti medio lunghi,
in un ottica urbana. Da qui 'occasione per revisionare, ac-

| grandi eventi a Perugia (nella foto, Eurochocolate). Minimetro consente di trasportare il gran numero di visitatori, con
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centuare o addirittura costruire per la prima volta collega-
menti pedonali e ciclabili di adduzione alle stazioni dai quartieri
circostanti: questo € un processo in realta appena iniziato,
e che potra trovare nel tempo una sua continua applicazio-
ne e che avra come conseguenza sia il progressivo aumen-
to del bacino dell’'utenza attraibile da ciascuna stazione, sia
il progressivo aumento della qualita della vita nei quartieri.
Per finire, un breve cenno all'effetto “grandi eventi” porta-
to dal Minimetro: la citta di Perugia, nella sua accezione
contemporanea, € universalmente riconosciuta come il luo-
go di alcuni grandi eventi di portata nazionale ed internazio-
nale, come Umbria Jazz ed Eurochocolate, solo per citare le
due iniziative numericamente piu consistenti. Negli anni
passati una parte della citta, con esplicito riferimento al
centro storico ed ai quartieri immediatamente a ridosso di
quest'ultimo, era fortemente assediata durante questi eventi
e la vita quotidiana dei residenti in taluni casi poteva trova-
re elementi di forte compromissione: la sosta selvaggia, il
forte incremento dei flussi veicolari, le chiusure al traffico
operate dalla Polizia Municipale per regolamentare gli eventi
piu attrattivi, ecc. Quasi tutte le ultime edizioni di Eurocho-
colate, infatti, potevano reggere l'urto dei flussi turistici
solo attraverso una vera “impermeabilizzazione” della citta,
operata con tutte le forze dell’ordine a chiudere ogni
accesso all'area urbana dai grandi corridoi extraurbani, I'E45
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ed il raccordo Perugia-Al, tranne quelli diretti alle grandi
aree di parcheggio preparate per I'occasione. In questi 30
mesi di esercizio del sistema é stato osservato che il
Minimetro massimizza i propri effetti positivi proprio durante
i grandi eventi: non solo un numero grandissimo di visitatori
(nell’edizione Eurochocolate 2009 si sono toccati i 36.000
passeggeri/giorno) puo raggiungere tranquillamente il cen-
tro citta seguendo semplici indicazioni direttamente sulla
strada, ma il sistema di fatto funzione per la citta come un
“teletrasporto” nel senso che tutta la parte intermedia del-
la citta collinare non avverte minimamente questi flussi e
prosegue senza particolari intoppi la sua quotidianita.

Gli sviluppi fututi e conclusioni

Abbiamo visto finora come il sistema Minimetro possa esse-
re utilmente utilizzato come perno dell'accesso turistico a
Perugia, introducendo una molteplicita di vantaggi, sia fisi-
co-analitici, che di natura immateriale. Abbiamo visto altresi
che I'utilizzo del sistema da parte dei turisti € in netto aumen-
to, anche se una parte della mobilita su autobus sfugge ancora
alla logica del check point e tenta di risalire la collina verso
I'acropoli in maniera abusiva. Per terminare questa
presentazione, € utile lanciare lo sguardo ai potenziali sviluppi
futuri dell’organizzazione complessiva dei flussi turistici, con
particolare attenzione all’'uso della tecnologia ed
all”enforcement” contro gli abusi.ll Comune di Perugia ha
recentemente, Aprile 2010, svolto il ruolo di coordinatore per
la presentazione al PORE (Programma Opportunita Regioni in

Europa) di un progetto condiviso con altri Comuni e Province

sull'accessibilita delle citta e delle aree sensibili, nel’'ambito della

terza edizione del Programma Elisa; il progetto, denominato

“Concerto”, & stato utilmente ammesso a finanziamento.

In tale progetto si delinea per la prima volta un’ipotesi di

iniezione di tecnologia per la razionalizzazione ed il controllo dei

flussi turistici su autobus, basata su tre concetti chiave:

— laccreditamento, ovvero l'utilizzo di un sistema aperto che
consenta a tutti la possibilita di accedere, purché si
garantisca il possesso dei requisiti richiesti;

— l'utilizzo della tecnologia come supporto per la verifica del
rispetto delle scelte politiche;

— il controllo come opportunita di fornitura di servizi, ovvero
I'utilizzo di strumenti di verifica della regolamentazione che
possono essere sia condivisi a livello nazionale o internazionale,
sia utilizzati anche per somministrare altri servizi, per la ricettivita
(verifica della disponibilita negli alberghi), per le informazioni
turistiche (di tipo georeferenziato, ovvero relative alle parti di
citta che si stanno attraversando), sul traffico, ecc.

Calando questi concetti sulla realta che abbiamo visto finora si

delinea un futuro (quanto prossimo esula dalle competenze

tecniche ed appartiene alla sfera politica) in cui I'accesso alla
citta per gli autobus turistici sara possibile solo avendo a bordo
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strumenti (trasmettitori GPS) che permettano di verificare come
ci si muove e quanto si permane nell'area sensibile, in conformita
alle regolamentazioni che nel tempo si succederanno. Questo
significa che fondamentalmente la tecnologia rappresenta
I'elemento che pud garantire I'applicazione di regole ed
eccezioni, lasciando la politica libera di trovare il miglior
compromesso tra accessibilita e salvaguardia; a Perugia il
Minimetro puo essere I'elemento chiave per la minimizzazione
delle eccezioni e la massimizzazione del rispetto non solo
dell’'acropoli, ma della citta tutta.

Note

1 Dati che provengono da APM SpA, locale gestore del trasporto
urbano ed extraurbano, nonché del Terminal Bus di piazza
Partigiani.

2 1l dato deriva dall'integrazione ai flussi documentati della stima
degli arrivi “sommersi”, pari ad un terzo del totale, rispetto ai flussi
registrati a piazza Partigiani, pari a 6.600; sia ha quindi che gli
arrivi complessivi assommano a circa 10.000 autobus/anno, di cui
un quarto rientra, per quanto descritto, tra i soggetti autorizzati al
transito fino al Bus Terminal.

3 Il calcolo deriva dall'assunzione di un numero medio di passeggeri
a bordo degli autobus turistici pari a 40 unita: i 400.000 passeggeri/
anno su bus rappresentano 1'80%, il 20% su auto corrisponde a
circa 100.000 unita.

4 Dato risultante da valori molto prossimi all'80% per quanto attiene
i flussi stranieri e di poco superiori al 35% per il turismo nazionale,
che pesa per il 75% delle presenze — dati forniti da SIPA SpA,
locale gestore della sosta, sulla base delle elaborazioni delle
presenze presso i parcheggi a corona prima e dopo l'avvio
dell’esercizio Minimetro.

5 1l dato & ben diverso, per i flussi turistici, da quello derivante dalla
mobilita urbana, in cui, per Perugia, il dato medio & di 1,17 pax/auto.
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Una visione romantica dello spostamento urbano

La possibilita di derogare alle leggi gravitazionali sorvolando
la citta, galleggiando negli spazi fra gli edifici ed approdando
a stazioni di sosta poste a centinaia di metri di altezza
(caratterizzate da ardite architetture avvenieristiche), ha
sempre rappresentato una delle componenti piu suggestive
delle visioni fantascientifiche della citta. Volare sulla citta o
adottare sistemi di trasporto in quota, che consentissero
una libera e suggestiva mobilita “sospesa”, sono azioni che
caratterizzano lo spostamento dei protagonisti di molti ro-
manzi fantastici ottocenteschi i cui autori si sono
frequentemente esercitati nella previsione degli assetti
urbani del futuro; si pensi a riguardo alle prefigurazioni di
Giulio Verne che previde in citta (Parigi), oltre allo sposta-
mento aereo, l'uso della rete Internet, dell’aria condiziona-

Una delle macchine volanti immaginate da Jules Verne.
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Il trasporto a fune

bana

The City from the Wire: the Aerial Cable
Transport for the Urban Mobility

The urban transfer oriented climbing slopes, jumps and singularities
of altitude topography found within cities, particularly those hills,
is of considerable interest in the analysis of the relationship between
mobility and urban land management in covering a considerable
range of physical/functional factors can produce impacts and
externalities which, if well-managed, can trigger processes reliever,
sustainable development and promoting tourism inside the city.
The article starts from the consideration of urban transport by
ropeways as a viable, effective alternative to the collective transfer
among different areas of the city, particularly in those cities which
are characterized by unique morphological or hydrographic
territory of which lend themselves to be ‘dated’ by mobility systems
at high altitude. These features, in many international urban
context, also contribute to enhance the amenity and the urban
appeal.

The paper seeks to emphasize how the ropeways can becomes
efficient urban transport system between locations in the city,
often placed at different heights and for which there is a less
accessibility by ground, and at the same time, a fascinating way of
tourist mobility that allow people to observe the city from above
(moving on it), in a sort of dynamic view.

This interesting functional convergence has been often highlighted
in the studies conducted on this mode of transportation which in
the past was considered one of the real possibilities for urban
moving. Many cities are characterized by this type of mobility and
within which existing systems of lifts, oblique connection between
parts of the city secured by urban systems, lifts, cable cars,
escalators, moving walkways, etc. .

A focus it is also provided in relation to the ropeways, currently
operating in many cities around the world, highlighting the
effectiveness of mobility solutions at high altitude, although not
necessarily intended for the slope, taken in metropolitan contexts
outside of Europe since the ‘ 70 year.

Furthermore a specific attention it is payed to the plants currently
disused in Turin and in Naples with a special regard to the possible
recovery prospects in a new urban mobility system.

For the city of Naples it is presented also a new project for a rope
way between the two famous museums: the Archeological, which
is located inside the inner city, and the Capodimonte one which is
at top if the hill of Capodimonte inside the well known area of the
royal palace. Finally some new projects are presented regarding
the cities of Rome and Milan. For the two biggest Italian cities,
there are two ropeways designed that will, in the case of Milan, to
link urban areas along a path that includes interchanges and
stations in major urban hubs, starting from the airport; in the case
of Rome the “link” will cross the river Tevere in order to connect
two large districts of the city: the EUR and Magliana, historically
splitted by the barrier river.
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Funivia costruita dagli spagnoli intorno al 1550 sul
confine fra Colombia e Venezuela per il trasporto
passeggeri.

ta, il trasporto a levitazione magnetica, etc.. Obiettivo di
guesto contributo € riportare all’attenzione di tecnici,
decisori ed utenti urbani, il trasporto sospeso a mezzo funi
(funivie) come una possibile, efficace alternativa per lo spo-
stamento collettivo fra ambiti diversi della citta; tale consi-
derazione va formulata in particolare per quelle

citta caratterizzate da suoli collinari, pendenze o

da singolarita geomorfologiche e/o idrografiche

del territororio che si prestano ad essere superate

da sistemi di mobilita in quota. Tali infrastruttu-

re, in molte citta internazionali, contribuiscono

ad incrementarne I'amenita e, come in alcuni casi

italiani, il fascino urbano.

La storia degli “impianti a fune” inizia con l'esi-

genza umana di superare le asperita orografiche.

L'utilizzo di corde vegetali e/o animali per supera-

re dirupi e precipizi € antichissimo e si ritiene che

gia in Mesopotamia ed in Egitto se ne facesse

specifico uso in tal senso. Successivamente, in

epoca romana, pare si siano sviluppati sistemi a

carrucole principalmente utilizzati per lo sposta-

mento di terra e materiali vari.

Nel rinascimento molte macchine da costruzione
prevedevano la trazione a fune di cesti conte-

nenti i blocchi edilizi ed intorno alla meta del ‘500

€ possibile collocare la realizzazione di impianti a

fune per il trasporto di persone. L'evoluzione di

tali impianti fu per molto tempo proporzionalmen-

te connessa alla capacita tensionale delle funi

portanti. Solo nel 1800 si produssero funi in ac-

ciaio trafilato in grado di sostenere elevate ten-

sioni e conseguentemente capaci di sostenere
consistenti pesi.

Lo sviluppo tecnologico fu sospinto anche dalla

necessita di poter disporre, nei siti minerari, di
teleferiche in grado di movimentare ingenti quan-

tita di materiale estratto attraverso il trasporto in
opportuni carrelli per i quali fu ideato il sistema di
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“ammorsamento automatico” 1'800 fu un secolo di grandi
avanzamenti ma le prime realizzazioni di funivie moderne
per il trasporto passeggeri vanno collocate agli inizi del ‘900.
In Italia la prima funivia che collegava Lana a S. Vigilio, in
Alto Adige, fu realizzata nel 1912 dalla ditta Cerretti e Tanfani
e prevedeva una cabina in grado di contenere 16 passeg-
geri e di spostarsi alla velocita di 2,5 m/s. Come spesso
accade le necessita belliche spinsero a realizzazioni, anche
in questo campo, sempre piu moderne ed efficienti; ma
con la fine della seconda guerra mondiale sara una nuova
esigenza, quella turistica ed in particolare sciistica, a traina-
re la ricerca e lo sviluppo tecnologico nel campo funiviario.
Gia nel secondo dopoguerra si pensa alle funivie come effi-
cace mezzo di spostamento anche all'interno delle citta in
particolare di quelle connotate da suoli di natura collinare o
montuosa. Lo spostamento funiviario diviene quindi effica-
ce sistema di trasporto urbano fra luoghi della citta (spesso
posti a quote diverse e per i quali sussiste una minore ac-
cessibilita per via terrestre), ed al contempo affascinante
mezzo per la mobilita turistica che trova, nella possibilita di
osservare la citta dall'alto (muovendosi su di essa), una delle

La funivia Montserrat - S. Jeronimo in Spagna, una delle
prime costruite al mondo (1929).
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Napoli: funicolare di Chiaia (a sinistra), Montesanto (al centro) e Centrale (a destra).

attrattive di maggiore interesse. Tale interessante conver-
genza funzionale & stata piu volte messa in evidenza negli
studi svolti su questa modalita trasportistica che nell'imme-
diato passato e stata considerata una delle reali alternative
per lo spostamento urbano. Traslando la considerazione su
un piano scientifico, e richiamando la logica sistemica per
l'interpretazione della citta, & possibile affermare che nella
specifica contingenza la funzione mobilita, puo riferirsi si-
multaneamente sia al sotto-sistema funzionale, composto
dalle funzioni allocate nello spazio e funzioni che si muovono
attraverso lo spazio (mobilita), sia al sotto-sistema psico-
percettivoin quanto l'individuo & in grado di effettuare una
percezione dinamica della citta esperita da un particolare
punto di osservazione. Nellimmediato seguito si approfon-
dira la riflessione con specifico riferimento agli impianti a
fune realizzati in ambito urbano che potrebbero rappresen-
tare ancora oggi una validissima alternativa per la mobilita
sostenibile all'interno della citta.

Le funivie urbane

Molte citta e metropoli stanno oggi riconsiderando la possi-
bilita di creare connessioni per il trasporto pubblico locale,
utilizzando lo spostamento funiviario. Il trasporto a fune
prevede anche altri sistemi di spostamento in particolare le
funicolari che consentono il superamento di consistenti
dislivelli in ambito urbano. Diversamente dalle funivie le funi-
colari non prevedono uno spostamento “sospeso” ma
terrestre ed i vagoni si muovono su binari che superano la
pendenza mediante una forza traente esercitata da un cavo
a “traino e rilascio”, che tira il vagone di valle e contempora-
neamente rilascia il vagone di monte. Napoli € sicuramente
la citta italiana piu nota per il trasporto attraverso le funicolari.
Attualmente ne sono in funzione quattro che consentono
di raggiungere dalla citta antica, dall'area di Chiaia e da
Mergellina, i siti collinari del Vomero e di Posillipo. Impianti di
funicolari sono attivi in molte altre citta “oblique” italiane
quali: Genova, Bergamo, Biella, Como, Trieste, Livorno (ali-
mentata ad energia solare), etc..

Ve ne sono molte altre nel mondo in particolare in quei
paesi, come quellli dell’America Latina, nei quali le citta sono
spesso costruite su rilievi e territori collinari. Un esempio ¢ il
Cile che possiede 15 impianti funicolari dei quali probabil-
mente il pitl noto € quello di Valparaiso, immortalato anche
nel film “I diari della motocicletta” di Walter Selles.

Le funicolari rappresentano anche gli storici impianti che
consentivano la risalita delle pendici di rilievi montuosi e vul-
canici come nel caso della funicolare del Vesuvio, inaugura-
ta nel 1880 e distrutta dall'ultima grande eruzione del 1944
e per la quale piu volte si € pensato ad un ripristino attra-
verso la riprogettazione dell’impianto.

Anche per la citta di Napoli, di cui si parlera segnatamente
nel seguito, esistono recenti progetti di nuovi impianti per
lo spostamento a fune, ma al momento non si registrano
azioni concrete verso I'effettiva realizzazione.

Gli impianti a fune urbani: funivie e funicolari, hanno avuto
un periodo di particolare fioritura intorno ai primi decenni
del ‘900. La specifica modalita di trasporto rappresentava la
scelta privilegiata per tutte quelle citta nelle quali I'accessi-
bilita diffusa era condizionata alla possibilita di superare con-
sistenti salti di quota all'interno del tessuto urbano. Come

Ascensore: “Espiritu Santo” a Valparaiso, costruito nel
1911, consente il collegamento fra la parte alta e la parte
bassa della citta cilena.
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detto molti sono gli esempi anche se con il passar del tem-
po tale modalita di trasporto pubblico, soprattutto a causa
delle esigenze di sicurezza nello spostamento, & stata su-
perata da altri impianti di risalita in sede propria.

Da un punto di vista tecnico e possibile distinguere due
diverse tipologie di funivie urbane:

gli impianti “down-up”, che consentono di superare dislivelli,
pendenze e salti di quota all'interno della citta e fra i quali
vanno considerati anche le funicolari;

I “link” che rappresentano connessioni urbane a fune
sospese, sviluppate prevalentemente in orizzontale e che
raggiungono punti di stazione posti alla stessa quota ed in
generale realizzati per superare specifiche “barriere” o
interruzioni urbane e bypassare fiumi, raggiungere isole poste
all'interno del territorio o del tessuto della citta, superare

La funivia urbana 2S di Singapore recentemente
ammodernata

Stazione intermedia della cabinovia urbana “2S” di Singapore che

un'area di incontro ove il binario si raddoppia per consentire
I'afficamento del vagone in ascesa con quello in discesa.
Funifor: realizzato da due cabine sospese ciascuna con carrello
piatto a quattro funi.

Cabinovie: possono essere monofune, bifune o trifune e
sono impianti sufficientemente stabili al vento e per questo
scelti, anche nel passato, per le realizzazioni urbane.
Prevedono 'ammorsamento automatico alla fune traente
per lo spostamento in quota.

Funitel: € un impianto di estrema stabilita grazie al doppio
sistema di funi portanti collocate a piu di 3 metri I'una
dall’altra. Tale distanza consente a due carrelli verticali di
ammorsarsi saldamente al sistema di trazione e di resistere
a sollecitazioni del vento superiori ai 100 Km/h.
Attualmente il principale ostacolo alla realizzaizone di funivie
urbane € da rinvenirsi nelle esigenze di sicurezza
che tale impianto richiede. Per poter infatti
realizzare un percorso funiviario in citta occorre
un’opportuna area di rispetto al suolo che deve
essere libera da costruzioni, impianti, manufatti o
presenza umana. Risulta pertanto difficile ritrovare
tali corridoi inedificati all'interno degli attuali contesti
urbani ove il tessuto é caratterizzato da una
considerevole densita edilizia.

Una possibile soluzione potrebbe giungere
dall’avanzamento tecnologico che potrebbe
consentire la realizzazione di impianti di sicurezza in
grado di prevenire o bloccare tempestivamente
eventi disastrosi. Le norme europee per la sicurezza
degli impianti a fune sono la EN 1709 e la EN
12397. Va comunque segnalato che analoghe
considerazioni, di esigenza di sicurezza, potrebbe
essere formulata per i corridoi di decollo e di
atterraggio degli aereomobili in porssimita degli
areoporti urbani, oramai assediati dall'edificazione.

collega il Mont Faber all'isola di Sentosa.

infrastrutture di mobilita che ostacolano collegamenti diretti,
etc.. La tipologia dell'impianto funiviario puo inoltre variare
a seconda del tipo di trazione, caratteristiche delle funi,
spedifiche del carrello e cosi via.

In generale e possibile distinguere 5 tipologie di impianti
funiviari.

Aerial Tramway (funivia): impianto classico composto da
cabina (una o piu) sospesa tramite un braccio verticale e
collegata alle due funi portanti tramite un carrello a carrucole
e movimentato grazie ad una fune traente.

Questo impianto presenta qualche problema nell'utilizzo
urbano soprattutto a causa della relativa stabilita della cabina
di trasporto.

Funicolare: impianto composto da due convogli su binari al
suolo movimentati in percorrenza “va e vieni” da una fune
traente. Di solito si realizza un unico binario di tratta con
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Le funivie come icone urbane

Pare interessante, a questo punto, descrivere alcune note
realizzazioni presenti in contesti urbani del nuovo e del
vecchio continente che sono diventate parte del patrimo-
nio iconico delle citta. In Europa, come detto, esistono
numerosi impianti a fune all’interno delle citta collinari e ri-
sulterebbe difficile citarli tutti. Vi sono poi dei casi, fra i quali
Barcellona, Napoli, Siviglia, Torino, etc.., in cui la funivia ur-
bana & stata realizzata in occasione di expo sia allo scopo di
rappresentare una delle attrazioni delle esposizioni interna-
zionali sia per consentire una visione dall’alto dell'intero
insediamento espositivo.

Nell'immediato seguito si descrivera tale relazione fra
spostamento a fune e citta con specifico riferimento al caso
di Napoli e si analizzeranno le ragioni dell’'abbandono o, come



La “rottamazione” dell'impianto di telecabine realizzato in
occasione dell’'Expo del 1992 a Siviglia.

nel caso di Siviglia, della dismissione di impianti che poteva-
no ancora svolgere con efficienza il proprio ruolo.

La storia che ha contraddistinto il Roosvelt Island Aerial Tram
e totalmente opposta a quelle appena citate.

IL RIAT & sicuramente uno degli impianti a fune urbani che
ha maggiormente contribuito alla costruzione dellimmagine
metropolitana di New York. L'impianto funiviario, realizzato
nel 1976, doveva temporaneamente consentire ai pendo-
lari residenti sulla Roosvelt lland di raggiungere Manhattan,
superando I'East River, in attesa della realizzazione ed aper-

Il Roosvelt Island Aerial Tram collega la Roosvelt Island
a Manhattan con un totale di 115 corse giornaliere ed
offre una vista unica della citta di New York.
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tura della stazione della metropolitana. Il RIAT ha resistito al
tempo ed allla presenza di altre possibilita di spostamento
sulla medesima tratta € rappresenta oggi un “link”, fra la
Roosvelt Island e Manhattan, simbolo della mobilita
newyorkese.

Il tracciato si sviluppa per una lunghezza di circa un chilome-
tro e raggiunge un’altezza massima di 80 metri, con
spostamenti ad una velocita media di circa 20 Km/h.
Ciascuna navetta € in grado di trasportare fino a 125
passeggeri dei quali solo 10 trovano posto a sedere; in un
giorno il RIAT effettua un totale di 115 corse e dalla sua
realizzazione ad oggi ha consentito lo spostamento ad oltre
26 milioni di persone. La distanza fra I'isola e New York viene
coperta in circa 5 minuti e la cabina, nel segmento finale
del tracciato, sorvola le strade urbane e gli edifici della second
Avenue di Manhattan. Questo famoso impianto a fune
consente uno sguardo unico su new York e rapprresenta
una dei sistemi di mobilita turistica piu noto al mondo.
L'immagine del RIAT ¢ stata spesso utilizzata nell’associazio-
ne iconografica alla citta

di New York.

L'inconfondibile navetta

allungata che sorvola la

citta, incuneandosi fra i

grattacieli, compare in

numerosi film fra i quali,

forse il piu noto, & “King

Kong”. Anche alcuni noti

eroi dei fumetti america-

ni, quali Spiderman, han-

no ingaggiato scontri

mortali con agguerriti

nemici, sul tetto delle

cabine del RIAT, rischian-

do rovinose cadute nel-

le strade della citta. An-

che James Bond nel film:

“Moonraker” combatte-

va all'interno ed al-

I'esterno di una cabina di funivia urbana; in quel caso si
trattava della Pao de Acucar a Rio de Janeiro. La citta euro-
pea che viene ricordata in particolare per il suo sistema di
trasporto multimodale, che include anche funicolare e funi-
via urbana, & Barcellona. Nella capitale catalana € possibile
cogliere la trama del tessuto urbano risalendo, dal versante
meridionale della citta, le pendici del Mont Juic (215 metri
di altezza). Per spostarsi lungo tale direttrice € necessario
prendere prima la funicolare all'Avinguda del Paral-lel e poi
la cabinovia del Mont Juic: “El Teleferico™.

La funivia urbana, fiore all'occhiello dell’Esposizione Interna-
zionale del 1992, e stata costruita nel 1970 e ristrutturata
nel 2007 su progetto dell'architetto Joan Forgas. Attual-
mente prevede un parco di 55 cabine, dotate di facility per
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Le nuove cabine del Teleferico de Mont Juic a Barcellona
ristrutturato nel 2007 e che consente il raggiungimento
dell'area collinare dal porto della citta catalana.

idisabili e ridisegnate con ampie superfici vetrate per favori-
re la vista della citta dall’alto; le cabine corrono su un per-
corso di 752 metri dalla stazione di valle alla nuova stazione
di monte avanzata rispetto al vecchio tracciato, per miti-
garne lI'impatto all'interno del parco del Castello. Ciascuna
cabina € in grado di coprire il tragitto in circa 4,5 minuti
muovendosi ad una velocita di 5 m/s.

La funivia del Mont Juic & in grado di superare un dislivello di
circa 85 mt. movimentando le cabine lungo la fune a trazio-
ne distesa su 12 piloni che consentono lo spostamento ad
un’altezza massima di 24 mt.. Da qualche anno lo
spostamento a fune & adottato anche in contesti urbani
dei PVS come nel caso della funivia della citta di Constantine
in Algeria.
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L'impianto a fune, unico di questo tipo in
Africa, € stato inaugurato nel 2008, ed &
composto di 33 cabine a uovo in grado di
trasportare 15 passeggeri ciascuna e di
coprire la distanza di circa un chilometro e
mezzo in meno di 10 minuti sorvolando la
profonda gola di Sidi M’cid.

In totale la funivia e in grado di trasportare
circa 500 passeggeri all'ora rappresentando
un valido supporto per il trasporto pubblico
locale in generale esperito attraverso linee
di bus urbani.

Torino e Napoli: ritorno al futuro

Come gia sottolineato gli impianti funiviari
urbani sono stati spesso realizzati in occa-
sioni di esposizioni internazionali per rispon-
dere ad una triplice esigenza: creare un’in-
frastruttura simbolica per I'expo che dive-
nisse una vera e propria attrazione, con-
sentire la percezione totale dall’alto
dell’intero insediamento espositivo,
promuovere una tipologia di mobilita
originale e, in qualche modo, vicina alle
visioni della citta futuristica.

Molti sono gli esempi di funivie urbane in-
stallate in occasione degli expo e tuttora
presenti in numerose citta quali: Barcellona,
Lisbona, etc.; qualche volta, come nel gia
richiamato caso di Siviglia, anche impianti
con pochi anni di esercizio ed in piena
efficienza vengono dismessi a causa di pro-
blemi di gestione, considerando che, in ge-
nerale, risultano di proprieta di enti privati.
Anche in Italia il fenomeno della dismissione
ed a volte, quello dellabbandono, ha ca-
ratterizzato alcune funivie urbane che erano
entrate a far parte dellimmagine della citta e rappresenta-
vano anche una apprezzata modalita di trasporto e di
connessione fra aree urbane.

Il caso di Torino e Napoli, citta spesso accomunate da vi-
cende legate all'innovazione urbana, € di particolare
interesse in quanto entrambi gli impianti funiviari vennero
insediati in occasioni di esposizioni internazionali: la “Mostra
d’Oltremare” a Napoli e I'esposizione internazionale: “Italia
61” a Torino.

Soffermandosi ad analizzare prima il caso del capoluogo pie-
montese si dira che I'impianto a fune, costituito da
un'ovovia, collegava I'area collinare di Cavoretto (Parco Eu-
ropa), con la zona dell'esposizione, in un’area a sud dell'at-
tuale centro urbano, ottenuta attraverso un’operazione di



Il francobollo celebrativo dellEsposizione Internazionale
di Torino “Italia ‘61" con I'ovovia simbolo dell’evento.

bonifica delle rive del Po e che aveva consentito la realizza-
zione di un nuovo quartiere celebrativo del primo centena-
rio delll’ unita d’Italia. La linea dell'ovovia era costituita dalle
due stazioni, una di valle ed una collinare, fra le quali, sospese
ad un cavo a circa 10 metri di altezza, correvano sessantuno
cabine vivacemente attintate in grado di trasportare circa
700 passeggeri all'ora. Della grande esposizione faceva parte
anche un’altro sistema di trasporto avanzato: “la monorotaia
Alweg”, vera icona avvenieristica dell’esposizione che, dopo
alterne vicende venne definitivamente, dismessa alla fine
degli anni settanta. Attualmente a Torino vi sono proposte
per recuperare I'impianto funiviario ripristinando le stazioni
di Cavoretto e del Valentino anche per richiamare, a 150
anni dall’'Unita d'ltalia, il senso dell’esposizione del 61 che
tentava di proporre una nuova modernita per il Paese anche
espressione di un secole di unita del suo popolo. Anche nel
caso di Napoli I'impianto funiviario che connetteva l'area
collinare di Posillipo al quartiere di Fuorigrotta venne realizzato
in occasione dell’inaugurazione della “Mostra d’Oltremare”.
La grande esposizione internazionale dal titolo originario di:
“Mostra Triennale delle Terre Italiane d’Oltremare”,
raccoglieva i prodotti dell'attivita e dell'arte delle colonie
italiane dell’Africa del nord e del mediterraneo. Il vasto
quartiere fieristico, che dette luogo ad un consistente
mutamento nell'assetto urbanistico dell'area occidentale di
Napoli, venne realizzato come insediamento gemello del’lEUR
di Roma e fu inaugurato dal Re Vittorio Emanuele il 9 maggio
del 1940. L'ubicazione del nuovo quartiere espositivo,
celebrativo dell’attivita coloniale italiana, richiese
'adeguamento dei sistemi di trasporto verso la zona ovest
della citta che era rimasta disgiunta dal centro storico in
quanto posta oltre il diaframma naturale della collina di
Posillipo. Tale ostacolo venne superato sia, con una serie di
gallerie che consentirono I'attraversamento del sistema
collinare sia con la realizzazione della funivia che collegava
I'attuale area del Parco Virgiliano all’enorme distretto
espositivo costituito da 36 padiglioni. La funivia si articolava
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in un percorso di 1.170 mt. e superava un dislivello di 107
metri a partire dalla stazione di rinvio, ubicata nei pressi
dell'ingresso della Mostra d'Oltremare, ed attualmente tra-
sformata in un negozio di fiori il cui titolare possiede
curiosamente lo stesso cognome dell’arch. Giulio De Luca,
progettista dell’impianto. Le due cabine potevano
trasportare 20 passeggeri (per un totale di circa 175 unita
all'ora), viaggiavano alla velocita di 5.5 m/s ed erano in grado
di coprire la distanza fra le due stazioni in circa 8 minuti. La
funivia vide un primo periodo di fermo durante il secondo
conflitto mondiale che ne determino la parziale distruzione.
Ricostruita nel 1953 rimase in esercizio fino al 1961
allorquando I'Ente Mostra fu costretto a chiudere l'impianto
a causa dell’eccessiva prossimita fra le cabine e gli edifici
costruiti nel secondo dopoguerra. Nel 1970 furono smontate
le funi di sostegno e trazione e disarmate reti di sicurezza
sospese a protezione della sede stradale. Attualmente sono
ancora presenti sull’'antico tracciato, che dopo un percorso
in linea si inclinava verso la collina di Posillipo, i piloni di
sostegno che rimangono, come totem urbani, a segnalare
una delle tante discrasie del capoluogo napoletano.
All'interno della stazione di valle, la cui architettura supera
con una struttura “a ponte” il tracciato dei binari della linea

Un’'immagine storica della funivia di Napoli in esercizio.

TeMA | Vol 3| No 3 settembre 2010 103



TeMA

03.10

Contributi

Le immagini dell'impianto funiviario di Napoli (scattate nel luglio 2010), attualmente dismesso ed abbandonato, che
collegava il quartiere di Fuorigrotta all'area collinare di Posillipo. Nella foto in alto, indicata dalla freccia rossa, &
possibile scorgere la vecchia cabina ancora all'interno della diroccata stazione di valle. Nelle immagini centrali a
sinistra ancora la stazione di valle (attualmente sede di un negozio di fiori). Nelle foto in basso la stazione di monte e le

imponenti sagome dei piloni di rinvio lambiti dagli edifici.
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circumflegrea, € ancora visibile una delle cabine rimasta per
circa 50 anni abbandonata al piano superione dell’esercizio
commerciale florovivaistico. La stazione di monte, realizzata
sulla pendenza della collina di Posillipo € strutturata attraverso
un corpo scatolare in cemento armato che dopo la
dismissione & stato, per un certo periodo, utilizzato come
bar. Anche per questo impianto €& stato proposto piu volte
il recupero con varie iniziative per la riprogettazione della
linea. Nulla di concreto e stato fatto anche a causa dei
problemi connessi alla sicurezza nello spostamento in quota
rimasti, al momento, irrisolti. Pare fuori di dubbio I'importan-
za ed il richiamo turistico che il ripristino di tale linea funiviaria
potrebbe esercitare senza dimenticare il rilevante contribu-
to che potrebbe offrire alla mobilita di connessione fra area
collinare e zona flegrea anche considerando che i vettori
del trasporto pubblico locale su gomma impiegano circa 30
minuti, in media, per assicurare il collegamento fra le due
zone della citta a fronte dei circa 5 che le nuove tecnologie
potrebbero assicurare. Una possibile soluzione del problema
dell’eccesiva vicinanza degli edifici al tracciato ed ai piloni
potrebbe essere quella di progettare sostegni innovativi di
maggiore altezza e ripristinare le reti, gia presenti in origine,
a protezione del corridoio sottostante. In realta nella citta
di Napoli numerose sono state le proposte di impianti a
fune fra le quali, vanno menzionate quelle avanzate da
Aldo Capasso intorno alla fine degli anni ‘70 , e che
riguardavano possibili collegamenti fra I'area dell’Albergo dei
Poveri e dell'Orto Botanico (zona Est della citta) con la collina
di Capodimonte, quella da Marechiaro a Posillipo e quella,
ad anello che partendo da Fuorigrotta, consentiva il
raggiungimento delle aree collinari dei Colli Aminei e di
Capodimonte e ridiscendeva a Piazza Garibaldi, ove € ubicata
la stazione ferroviaria centrale di Napoli. La proposta
riprendeva in parte il tracciato della funivia della Mostra
d'Oltremare per innestarlo in un nuovo percorso che
raggiungeva e scavalcava la corona di colline che cinge il
centro storico di Napoli. Un’altra proposta ha recentemente
polarizzato I'attenzione della comunita partenopea e
dell’'amministrazione regionale che nel 2009 ha deliberato
uno stanziamento di un milione e 348 mila euro per
effettuare una verifica di fattibilita per un nuovo impianto
funiviario nel centro storico della citta.

Il progetto, noto con il nome di: “Funivia 2 musei”, dovreb-
be mettere in relazione il Museo Archeologico, ubicato nel
centro antico di Napoli con il museo di Capodimonte localiz-
zato sull'omonima area collinare. Secondo il metaprogetto
presentato dall’Agenzia Campana per la Mobilita Sostenibile
(ACAM), sono previsti due possibili tracciati: il primo colle-
gherebbe piazza Cavour, adiacente il Museo Archeologico,
con via Capodimonte, sorvolando il rione Sanita; il secondo
prevede che il Museo Archeologico possa essere connesso
attraverso un tapis roulant alla stazione di valle ubicata in
piazza S. Giuseppe dei Nudi. Di qui partirebbe la linea funiviaria
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che, seguendo il canale di via S. Teresa degli Scalzi e di via
Amedeo d’Aosta, raggiungerebbe la stazione di monte in
via Colli Aminei dalla quale, attrraverso un sottopassaggio, si
giungerebbe al Museo di Capodimonte. Il percorso & lungo
circa 1,5 Km. e potrebbe essere coperto in meno di 10
minuti da cabine sospese a 22 metri di altezza. Si stima che
impianto, del tipo Funifor Tandem, potrebbe movimenta-
re un numero massimo di 3.300 passeggeri al giorno per un
totale di circa 168.000 passeggeri all'anno. Si & anche pen-
sato ad una possibile tariffazione che dovrebbe prevedere
un titolo di viaggio andata/ritorno pari a 7 euro. Poco &
noto sull’iter della proposta, per la cui realizzazione si stima
un impegno economico dai 25 ai 29 milioni di euro, che le
recenti difficolta finanziarie della Regione Campania ed una
certa ostilita da parte dell’'opinione pubblica sembrano aver
definitivamente invalidato. Va comunque segnalata l'atten-
zione che la comunita trasportistica riserva a tale modalita
di spostamento in particolare nella citta partenopea che
potrebbe trarre grande vantaggio, in termini di
decongestionamento del traffico veicolare e riduzione delle
emissioni inquinanti, dall'installazione di un sistema di mobi-
lita a fune. Restano tuttavia i problemi relativi alla sicurezza,
gia richiamati precedentemente, in particolare per quanto
attiene al sorvolo di aree edificate. Il metaprogetto della
Funivia 2 Musei non sembra tuttavia preoccuparsi
eccessivamente di tale aspetto in particolare per quanto
attiene alla proposta di tracciato che passa su buona parte
dell’edificato del rione Sanita. Anche in altre citta italiane si
vanno proponendo interessanti progetti di mobilita basati
su impianti a fune. Uno dei piu interessanti € relativo alla
realizzazione di un grande impianto funiviario, denominato:
“progetto ALTAVIA”, da realizzarsi in occasione delllExpo di
Milano 2015 e che dovrebbe collegare le aree di Linate,
Pero e Rho per uno sviluppo complessivo del tracciato di
circa 18 Km.. Le strutture verticali prevedono dieci torri a
fungo dell’'altezza di 130 mt. e 9 tralicci di rinvio. Le stazioni
sono ubicate nelle localita di: Linate Aereoporto, Politecnico,

Una simulazione
dell'inserimento
urbano di una delle
stazioni di accesso
alla nuova linea
funiviaria
napoletana
denominata:
“Funivia 2 Musei”
che dovrebbe
collegare il Museo
Archeologico, a
valle, con il Museo
di Capodimonte
ubicato
sull’omonima
collina.
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Giardini via Manin, Parco Sempione, Vigorelli, p.le Lotto,
Stadio Meazza, S. Leonardo, polo fieristico di Pero, villaggio
Expo di Rho. L'impianto, del tipo Doppelmayr, sarebbe in
grado di trasportare circa 3.100 passeggeri ogni 52 minuti
che rappresentano il tempo di viaggio totale sulla linea.
Un'altra interessante iniziativa per la realizzazione di un
impianto funiviario urbano e quella relativa al progetto della
Funivia della Magliana a Roma proposto dalla societa Roma
Metropolitane.

L'impianto si presenta come un “link” al quale viene affidato
il compito di superare il Tevere per consentire il collega-
mento fra i quartieri EUR e Magliana che permettera agli
abitanti di tale area di accedere ai sistemi di mobilita della
Metropolitana (stazione Eur Magliana della Linea B) e della
Ferrovia Roma-Lido.

Il tracciato prevede uno sviluppo di circa 700 metri con le
funi sostenute, nella parte centrale, da un unico pilone di
rinvio di circa 40 metri di altezza, ubicato nei pressi del via-
dotto della Magliana. L'impianto di cabinovie consentirebbe
una frquenza di circa 17 viaggi all'ora con una potenzialita di
trasporto di circa 2.200 passeggeri/ora per ciascuna dire-
zione. Il valore dell'investimento ammonta a circa 22 milioni
di euro, ma anche di tale progetto, presentato con grande
enfasi nel 2007 dalla giunta Veltroni, si erano perse le trac-
ce. Di recente, il vicesindaco con delaega al turismo Mauro
Cutrufo, ha assicurato il suo personale impegno sull'iniziativa
per il cui varo definitivo mancherebbe solo il parere della
Soprintendenza. L'inaugurazione dell'impianto sarebbe infine
prevista per il 2012.

Conclusioni

Alcune riflessioni possono essere sviluppate in chiusura di
questo articolo. Gli impianti funiviari urbani hanno
rappresentato in passato uno degli elementi iconici per molte
citta, in particolare per quelle collinari, costituendo una
efficace possibilita per collegare aree urbane a ridotta
accessibilita terrestre. Una delle maggiori peculiarita dello
spostamento sospeso € rinvenibile nella valenza turistica ed
in particolare nella possibilita di consentire una vista sul
complesso urbano difficilmente godibile diversamente e che
si concretizza nella possibilita di cogliere un “panorama in
movimento”. La predisposizione di link urbani puo consentire
il superamento di ostacoli e diaframmi, naturali od antropici,
presenti sul territorio e connettere punti della citta non
relazionabili con sistemi differenti di mobilita. Le funivie
urbane rispondono sicuramente alle nuove esigenze di
sostenibilita nello spostamento urbano risultando
relativamente economiche nell’esercizio, a basso impatto di
installazione, a zero emissioni inquinanti proprie, senza alcun
impatto acustico rilevante, etc.. Una recente indagine della
Climate Partner Austria GmbH relativa al confronto delle
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emissioni fra gli impianti a fune e le altre nodalita di trasporto
urbano ha messo in evidenza i vantaggi delle funivie urbane
concludendo con la seguente affermazione: “La funivia apre
un nuovo livello nel trasporto, sorvola le strade rendendosi
indipendente dagli ingorghi ed e cosi notevolmente piu
veloce del traffico veicolare. Inoltre, considerato il moto
continuo delle cabine, il passeggero puo salire in ogni
momento senza tempi di attesa e viaggia non solo
velocemente ma, come evidenziato dallo studio, anche in
modo ecologico”. Vanno pero segnalati anche dei limiti. 1l
maggior elemento di negativita di tale modalita di trasporto
risiede nei necessari requisiti di sicurezza. Tali esigenze sono
connesse principalmente con la necessita di disporre di aree
di rispetto al suolo, non edificate, corrispondenti ai corridoi
di spostamento delle cabine ed alla sicurezza nell’esercizio
che deve assicurare la stabilita dei convogli anche in condizioni
atmosferiche avverse. Come gia sottolineato I'innovazione
tecnologica potra consentire di fornire soddisfacenti risposte
a tali necessita e dare nuova rilevanza, ove vi fosse una
reale volonta politica in tal senso, ad una modalita di trasporto
efficace e sostenibile che andrebbe ad accrescere il
potenziale di polarizzazione turistica urbana e parteciperebbe
inoltre alla costruzione dellimmagine semantica della citta.
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L'immagine di apertura rappresenta un fotomontaggio realizzato
per I'impianto funiviario Fuorigrotta-Posillipo di Napoli.

Le immagini contenute nel testo sono tratte dai siti citati o realizzate
dall’autore.
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Come un naufrago avverte la necessita vitale di raggiungere
la costa, cosi chi vive in citta & spinto verso il mare da
un'esigenza di tipo ricreativo.

Allo stesso modo la popolazione napoletana sente
fortemente I'esigenza di riappropriarsi del suo mare e di
superare i tanti ostacoli che rendono difficile la sua piena
fruizione sia in senso paesaggistico che turistico.

In tal senso Napoli vive il paradosso di essere una citta di
mare, ma puo piu “vederlo” che “toccarlo”: fortemente
antropizzati, sia il litorale che la costa sono spesso inaccessibili,
irraggiungibili ed in alcuni punti invisibili. D'altro canto non &
nuova questa riflessione, credo che gia nel 1953 qualcuno
abbia sottolineato che “Il mare non bagna Napoli™.

Con questa introduzione l'intervento su Ritrovare il Mare?, a
proposito della sua accessibilita, puntualizza una lunga ricerca
e diverse pubblicazioni sulle problematiche della pedonalita®
a Napoli, in particolare quella connessa ai luoghi turistici.
La scelta del collegamento facilitato tra Posillipo e Marechiaro
rispetto ad altri spostamenti urbani di tipo turistico, individuati
nella suddetta ricerca e segnalati nel testo Trasporto verticale
e citta*, scaturisce dalla particolare qualita del Borgo marino,
il quale e assediato dall'intenso flusso e dalle soste di auto
e pendolari che alterano le sue risorse naturali, paesistiche
e culturali.

Prima di affrontare l'ipotesi di un collegamento meccanico
e opportuno inquadrare I'area nel contesto della mobilita e
del trasporto pubblico esistente.

Lo studio del quadro delle strade e del trasporto della citta
mostra con chiarezza che le vie di accesso per la collina di
Posillipo sono articolate e difficoltose. Inoltre, mentre tutto
il sistema del trasporto pubblico esistente e di progetto su
ferro raggiunge agevolmente la parte litoranea est e ovest,
quello relativo al tratto collinare si attesta a Mergellina con
la linea 2 della metropolitana e da qui con una funivia o
funicolare per il Capo di Posillipo.®

Trimestrale del Laboratorio

© Copyright dell'autore.

i pedonalizzazione
raPostllipo e Marechiaro

Several publications on pedestrian ways in Naples considered as
a tourist attractions, have been published recently. They are
based on research works carried out by Naples University scholars.
Several Projects taking into account the specific environment of
Borgo Marino have been submitted in order to facilitate the
connection between Posillipo and Marechiaro area which is
besieged by factors that alter its natural, cultural and environmental
resources. It should be planned a transportation system less
polluting than the existing one, re-evaluating the rehabilitation of
the tramway connection between these areas. It should be
upgraded the public roads, by improving environmental pathways
and their equipment in order to encourage and to increase
pedestrian access to the sea. It should also assess the feasibility of
mechanical lifts, mini electric buses and marine transport. The
three proposals presented here provide a line of small electric
buses, that goes from Capo Posillipo to Marechiaro square; a
cable railway that starts from the exedra of Coroglio slope gets to
the square ; a leaning lift or a lightweight one carriage funicular
that travels along the green area between the two roads. The
three proposals must be tested functionally, environmentally and
technologically. It is interesting to involve residents and traders in
the planning.

Territorio Mobilita e Ambiente - TeMALab
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Three Hypothesis of Facilitated Pedestrian
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I collegamenti, quindi, lungo via Posillipo-discesa Coroglio,
vengono assicurati da mezzi su gomma. Emerge dunque
che I'accessibilita a questa’area &€ maggiormente penalizzata
e, se si considera che la costa in questo tratto & distante
dalla strada, raggiungere il mare € un percorso lungo (circa
2 km) e ulteriormente disagevole.

Proposta di un nuovo sistema di collegamenti

Alla luce di queste constatazioni, risulta indubbiamente
opportuno programmare un sistema di trasporto meno
inquinante di quello esistente su gomma, rivalutando
eventualmente il ripristino del collegamento tranviario ¢ da
Mergellina a Capo di Posillipo, che oltre a connettere i sistemi
di trasporto esistente e previsti in questi due capolinea,
consente al contempo di riqualificare il percorso panoramico
di via Posillipo.

L'accesso al mare da via Posillipo & assicurato da poche strade
pubbliche e da numerose strade private. Per favorire e
incrementare 'accessibilita pedonale al mare, € necessario
procedere alla riqualificazione di queste strade pubbliche
attraverso il miglioramento ambientale dei percorsi, la
sistemazione e il ripristino del tracciato secondo i materiali

originari, I'inserimento di pergolati porticati naturali per
'ombreggiatura ed altri interventi tesi a favorire la passeggiata
verso il mare e ritorno.

Le condizioni morfologiche della costa di Posillipo la rendono
inadatta ad una balneazione di massa: la sua fruizione deve
essere basata su un turismo esclusivo che sappia valorizzare
a pieno le potenzialita presenti.

Gli arenili di Bagnoli e di S Giovanni a Teduccio, invece,
sono piu adatti ad ospitare una balneazione di pit ampio
respiro, a seguito di interventi volti a migliorare la fruibilita
oltre che la qualita dell'acqua; essi inoltre presentano una
migliore accessibilita, per 'immediata vicinanza sia della strada
costiera che del trasporto pubblico su ferro di tipo
metropolitano.

In tal senso i nuclei del Borgo di Marechiaro della Gaiola, Riva
Fiorita, Rocce verdi ed altri, che punteggiano la costa di
Posillipo, rientrano in quei nuclei marini della costa che vanno
valorizzati, sia per le significative attivita economiche legate
alla ristorazione e alla balneazione a prevalenza da scoglio
che per la presenza di aree archeologiche non legata al
grande numero, per favorire il loro adeguato sviluppo.

Al fine di evitare il flusso delle auto private verso questi
Borghi e favorire una fruizione migliore e piu qualificata, ¢ il
caso di valutare la possibilita di realizzare sistemi meccanici di

Veduta aerea della costa di Posillipo.
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Schede di studio dei percorsi pedonali.

risalita o mini bus elettrici, laddove le condizioni ambientali li
consentano. Ascensori, funivie e ascensori inclinati, se
adeguati alle condizioni ambientali e paesaggistiche del sito,
potrebbero soddisfare in termini eco-orientati questa
esigenza.

Per integrare il sistema di mobilita per la fruizione, sia del
litorale che del tratto costiero, € il caso di sollecitare I'uso
dei mezzi di trasporto marino. Un criterio gerarchico e una
tipologia di mezzi in grado di favorire lo spostamento dal
centro della citta ai punti piu significativi della costa.

Un sistema di linee urbane stagionali, con piccole imbarcazioni
capaci di attraccare in questi punti consente non solo di
alleggerire il traffico terrestre ma soprattutto di favorire i
bagnanti e i residenti dei borghi.

Andrebbe favorito e incrementato un sistema di piccole
barche (alcuni esempi sono gia esistenti) destinate a
traghettare gruppetti di bagnati da una spiaggia all’altra, da
una banchina agli scogli e alle spiagge inaccessibili a piedi.
Un tale sistema di trasporto va verificato rispetto alla
profondita dei fondali e alla presenza di scogli sommersi.
Tutto cio pone il problema della sistemazione degli attracchi
e delle banchine che deve tener conto, tra l'altro,
dell'impatto ambientale.
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Il borgo di Marechiaro

La scelta del Borgo di Marechiaro per ipotizzare un’accessibilita
facilitata scaturisce dalla sua distanza dalla strada costiera e
dalla sua dimensione insediativa, infatti lungo l'unica strada
carrabile che porta al Borgo sono presenti una serie di
palazzotti, ville e abitazioni che lasciano a ridosso dell'area
un’ampia area verde.

Un’analisi architettonica e ambientale & ben chiarita nelle
schede allegate, redatte dall'indagine elaborata nella ricerca
Ritrovare il mare’.

Pit specificamente il borgo Marechiaro € raggiungibile
dall’'unica strada carrabile, via Salvatore di Giacomo, che
collega la Discesa Coroglio a quota 95 m s.I.m. con la
piazzetta Marechiaro a quota 20 m s.l.m., quindi un dislivello
di oltre 70 m e di circa 2 km di distanza.

Il percorso pedonale € reso difficile anche perché l'area e
priva di marciapiedi, seppur in qualche tratto esiste una
scala-scorciatoia. La strada prosegue a Nord con la discesa
di Marechiaro che risale verso via Posillipo, ma & interrotta
per le auto sotto la strada a cui si arriva solo a piedi. La
mancanza, infine, di aree pubbliche destinate alla sosta auto,
se non la strada stessa, rende ancor piu difficile il transito
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dei pedoni, anche per il piccolo bus pubblico che collega il
borgo con Posillipo.

In questo quadro della mobilita si collocano le tre ipotesi di
sistema di trasporto alternativo per affrontare la
rigenerazione di questa area e liberare il borgo dalla morsa
delle auto dei visitatori.

Dalla documentazione fotografica aerea e in particolare
scheda emerge che tra le due strade che discendono verso
il borgo la collina e attraversata da un canalone che parte a
quota 80 m sotto il ponte di Via Posillipo e prosegue tra
coltivazione ad alberi verso Marechiaro allargandosi verso i
40 m lasciando ai lati due rilevati, uno di 60 m e l'altro di 50
m. L'area verde si conclude alle spalle dei villini che
costeggiano la strada.

Le tre proposte

Il presupposto delle tre soluzioni & quello di riqualificare in
termini ambientali I'area, pertanto si prevede l'inserimento
dei marciapiedi lungo le strade carrabili esistenti, con alberi
e pergolati, divieto di accesso delle auto ai non residenti,

110 TemAl Vol 3| No 3 settembre 2010

divieto di sosta sulle aree pubbliche ed infine una gestione
adeguata dei nuovi sistemi di collegamento, che deve tener
conto delle ore notturne altrimenti si vanifica I'obiettivo.
La prima ipotesi prevede listituzione di una linea di piccoli
bus elettrici che percorre tutto il sistema stradale da Capo
di Posillipo fino alla piazzetta Marechiaro con passaggi a
cadenze orario diurna e notturna. Una soluzione rapida ed
economica, ma che impone una gestione della viabilita
controllata e rigorosa.

Le altre due ipotesi si collocano nella tradizione dei sistemi di
trasporto funiviario urbano a Napoli del primo novecento:
dalle funicolari agli ascensori alla funivia, anche se quest’ultima
e dismessa. Il sistema orografico collinare napoletano, infatti,
si & prestato a questo sistema di trasporto e gli amministratori
di quegli anni colsero questa vocazione e realizzarono quattro
funicolari (Chiaia, Centrale, Montesanto, Mergellina) e
qguattro ascensori (Chiaia, Sanita, Chiatamone e Manzoni,
gli ultimi due dismessi).

In questa logica la seconda ipotesi individua una cabinovia
che parte dall’esedra giardino) a quota 93 m s.I.m. della
discesa di Coroglio e, con una linea diretta, si attesta con
una prima fermata a quota 50 m per raccogliere la platea

Schede di studio dei percorsi pedonali.
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dei due nuclei abitati afferenti, e arriva a 23 m s.l.m. nella
grande curva che porta alla piazzetta (percorso di circa 650
m) con un salto di 70 m. Questa ipotesi & pone
indubbiamente problemi d’impatto ambientale dovuti ai piloni
di sostegno e alle stazioni, anche se all'interno della
vegetazione l'intervento potrebbe essere mitigato con
sistemi reticolari leggeri.

Tutto il percorso della funivia, inoltre, sovrasta I'area verde
e quindi supera anche le problematiche della sicurezza sul
transito dei centri abitati.

Sulle problematiche tecniche non mi soffermo perché i
sistemi funiviari sono molto avanzati, cosi pure sulla sicurezza,
ma in questo caso bisogna confrontarsi con la dimensione
delle cabinovie in base ai flussi di passeggeri.

Questo aspetto e indubbiamente importante per la
valutazione economica dell'intero impianto e per la sua
gestione.

Il fascino della veduta aerea del mare, della costa e del
Vesuvio € certamente un valore aggiunto al borgo
Marechiaro e quindi € in ragione anche della sua attrazione
che vanno valutati i costi e i benefici. Come anche la certezza
dei tempi di partenza e di arrivo e la brevita dei tempi di
percorrenza rispetto ai piccoli bus elettrici. Anche in questo
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caso la gestione del sistema deve tener conto della vita del
borgo. Infine la terza ipotesi riguarda un ascensore inclinato
® o funicolare leggera a una sola vettura, che percorre
sempre l'area verde tra le due strade.

La partenza € individuabile sotto il ponte attraverso un
ascensore sul lato di via Boccaccio. Una prima fermata &
all'altezza di vico Alfano, in modo da poter essere utilizzato
dai residenti dei due nuclei abitati afferenti, dalla discesa di
Marechiaro e da vico Alfano. Infine I'arrivo a ridosso di via
Salvatore Di Giacomo a quota 35 m s.I.m. (percorso 526
m), essendoci lo sharramento della cortina edilizia sulla strada,
potrebbe avere due soluzioni di uscita: attraverso un piccolo
percorso esistente o attraverso un ascensore e un sottovia
(percorso 80 m) che spunta sulla piazzetta Marechiaro a
quota 23 m. Quest'ultima soluzione potrebbe essere
realizzata dopo la valutazione dell’efficacia del nuovo sistema
di trasporto.

Certamente l'ascensore inclinato, oltre ai requisiti di
panoramicita della cabinovia, € piu ancorato a terra per cui
subisce meno le problematiche atmosferiche delle funivie.
Tuttavia anche in questo caso un’attenta progettazione e
I'uso di tecnologie leggere potrebbero affrontare con
successo la questione dell’ impatto ambientale.

Tutte queste ipotesi progettuali finalizzate alla rigenerazione
del Borgo nella sua complessita vanno verificate sul piano
funzionale, ambientale e tecnologico per poi coinvolgere gli
abitanti e gli operatori economici della zona, sia per la scelta
della soluzione piu adeguata, sia per renderli partecipi e
collaboratori della realizzazione e gestione del progetto.

Locandina della manifestazione “Camminare, vedere,
respirare”, Napoli, ottobre 2000.

Comune di Napoli
Assessorato all’ Ambiente

Assessorato alla Mobilita

Circoscrizione Chinio-Posillipo-5.ferdinando
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Associazione Haliana Dirith del Pedone
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2 Capasso A. in Vitale A. (2006). Trasporti urbani di Napoli, Calosci, Cortona 1998, Vol.I.
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spazio pedonale e la citta, SEN, Napoli 1982; Aldo Capasso, (a riqualificazione della fascia costiera di Napoli“ (1999- 2001)
cura di), Camminare e vedere, Collana Studi del Mezzogiorno Convenzione tra Comune di Napoli - Assessorato all’Ambiente e
della Camera di Commercio, Prismi editore, Napoli, 1989 (nuova Dipartimento di Progettazione Urbana, Universita degli Studi di
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Collana Studi sul Mezzogiorno della Camera di Commercio, Prismi e poi pubblicata in Trasporto verticale e citta (op cit) per
editore, Napoli 2001. affrontare il disagio del flusso di auto verso la marina di
4 Aldo Capasso, (a cura di),Trasporto verticale e citta, CLEAN, Marechiaro.
Napoli 2002. °  Cfr. Trasporto verticale e citta, op cit.
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In questo numero

L'organizzazione del settore turistico deve tener conto anche
degli aspetti legati alla gestione degli spostamenti, da e
verso una destinazione ed all'interno della stessa. Allo stesso
modo, nella definizione degli interventi nel settore dei
trasporti non si possono trascurare gli effetti dei flussi turistici
sul sistema generale della mobilita.

Pertanto, la pianificazione ed il governo del territorio
rappresenta il primo passo per avviare politiche ed interventi
di gestione del settore turistico, che garantiscano allo stesso
tempo il conseguimento di obiettivi di sostenibilita.

La necessita di definire azioni adeguate e di implementare
sistemi di monitoraggio e controllo unita alla volonta di
tutelare i territori originariamente non progettati per
accogliere flussi elevati di persone
ha favorito I'avvio di progetti di
ricerca e listituzione di centri di
studio specializzati nel settore
della pianficazione della mobilita
turistica.

Tra le varie inziative, si ricorda il
progetto MOTUS (Mobility and
Tourism in Urban Scenarios)
finalizzato all’implementazione di
una tecnologia integrata per la
gestione del traffico al fine di
potenziare la sostenibilita del
sistema della mobilita alla scala
urbana. In particolare, il sistema
proposto da MOTUS monitora,
mediante dispositivi mobili, i flussi
pedonali e veicolari, rielabora i dati
ed offre le informazioni a cittadini
e turisti in tempo reale. Le
principali problematiche del
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settore turistico, con particolare riguardo per gli aspetti
economici, sono approfondite anche dal Centro
Internazionale di Studi sul’Economia Turistica (CISET),
istituto di ricerca, fondato nel 1991 dall’'Universita Ca’ Foscari
di Venezia, dalla Regione Veneto e dal Touring Club Italiano,
con lo scopo di favorire lo studio del turismo, alla scala
internazionale, nazionale, regionale e locale.

Infine, il centro internazionale NHTV Centre for Sustainable
Transport and Tourism (CSTT), focalizza le sue attivita di
ricerca sullo sviluppo sostenibile del turismo e dei trasporti,
approfondendo, nello specifico, gli effetti ambientali dovuti
ai flussi turistici, sia in termini di emissioni in atmosfera che
di influenza sul cambiamento climatico.

Porta di Brandeburgo - Berlino.
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Mobility and Tourism in Urban Scenarios
www.motus2015.it

MOTUS (Mobility and Tourism in Urban Scenarios) € un
progetto che propone una tecnologia integrata per la
gestione del traffico, al fine di ottimizzare la sostenibilita e
I'ecocompatibilita della mobilita urbana. Mediante un sistema
di monitoraggio dei flussi pedonali e veicolari, con l'utilizzo di
dispositivi mobili, i cittadini ed i turisti sono, allo stesso tempo,
fruitori e fornitori di informazioni in tempo reale.

In particolare, il progetto offre una piattaforma di servizi in
grado di rilevare ed interpretare gli spostamenti di persone
e veicoli tramite provider di localizzazione basati su GSM/
UMTS (operatore Telco), GPS (service provider),
infoprovider locali (aziende municipalizzate o service provider)
ed infrastrutture installate presso alcune delle principali
localita. In questo modo & possibile elaborare informazioni
per le pubbliche amministrazioni, i gestori di trasporto pubblico
e gli enti del turismo, da adottare nella pianificazione di
interventi migliorativi per le infrastrutture ed i servizi.

| cittadini, accedendo al sistema tramite telefono cellulare
0 computer, possono dare un contributo importante,
suggerendo alla comunita di utenti itinerari personalizzati.
Il sito web di Motus & organizzato nelle seguenti sezioni:
Progetto, Partners, Trials, News, Press, Contatti e
Registrazione.

La sezione Progetto si articola nelle seguenti aree:

— Scenario, in cui € descritta la situazione attuale del sistema
della mobilita nei nuclei urbani. A tale proposito, gli studi in
materia hanno evidenziato che le citta d'arte ed i territori
ad alta vocazione sono caratterizzate da:

a) problemi di congestione e maggiore impatto ambientale
dovuti all’elevato numero di visitatori rispetto a quello dei
residenti ed alla prevalenza del trasporto su gomma;

b) spazi per il transito e la sosta spesso non sufficienti ed, a
volte, non gratuiti;

c) presenza di un numero limitato di attrattive che
catalizzano i flussi e producono disagi nelle zone limitrofe.
— Obiettivi, in cui sono chiarite le finalita del progetto. In
particolare, MOTUS opera per offrire ai gestori della mobilita
e del turismo un sistema per monitorare gli spostamenti
urbani, pedonali o veicolari in tempo reale in modo da
intervenire con politiche adeguate a breve e medio periodo
e di implementare soluzioni urbanistiche ad hoc. Si vuole
creare un sistema integrato per la rilevazione e I'aggregazione
dei dati provenienti da diverse fonti (GSM, GPS, ecc.) in

enotus
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modo da ottenere informazioni che forniscano indicazioni
reali sullo stato della mobilita cittadina. MOTUS si propone
anche di rivalutare il ruolo dei cittadini, rendendoli parte
attiva del processo di miglioramento della mobilita urbana,
attraverso l'offerta di servizi che consentano di gestire
spostamenti e percorsi sulla base dello stato attuale del
traffico. Infine, si vuole realizzare un servizio informativo per
i turisti che consenta di gestire al meglio la loro permanenza
in una citta, incentivandoli ad utilizzare percorsi alternativi a
quelli pit congestionati.

—Tecnologia, sezione in cui e presentata la tecnologia del
progetto. L'infrastruttura comprende un sistema per la
raccolta e I'integrazione dei dati provenienti da infoprovider
eterogenei; un software per linterpretazione dei dati per
estrarre informazioni sulle traiettorie dei flussi urbani pedonali
e veicolari, elaborare modelli dei flussi stessi ed eseguire
simulazioni previsionali ed un service provider per I'erogazione
delle informazioni personalizzate verso i differenti attori
(gestori della mobilita, enti del turismo, cittadini, turisti ecc.).
Ogni utente potra interrogare MOTUS per ricevere
informazioni e suggerimenti (per es. zone congestionate,
percorsi cittadini e/o turistici ottimali,ecc).

— Servizi: sezione destinata alla presentazione dei servizi
implementati dal progetto. Si tratta di due tipologie
differenti: gestionali, rivolti ai responsabili delle reti stradali
e degli enti del turismo, per il monitoraggio dei flussi urbani,
mediante un simulatoreed un sistema di supporto al decision
making; ed informativi, indirizzati a turisti e cittadini mediante
il “MOTUS Live Tour”, che consiste in una visita immersiva
della citta d’'arte, con indicazioni da parte degli utenti che
hanno visitato il posto in precedenza, ed il “MOTUS on-site
tour”, servizio on-line che permette all’'utente di navigare
per la citta d’arte, guidato nell’itinerario da lui stesso
impostato. Infine, “MOTUS Travel Book” include tutti i
contenuti che l'utente ha inserito nel sistema e li compara
con l'offerta collettiva, ossia il turista puo interrogare il sistema
per cercare gli utenti che appartengono al suo stesso profilo,
condividere conoscenze o integrare la propria esperienza
multimediale. Queste relazioni possono essere analizzate con
specifici algoritmi allo scopo di creare modelli di reti utili al
tourist manager o al mobility manager per offrire nuovi servizi
o valutare I'efficacia delle iniziative sul territorio.

— Servizi al cittadino: nella sezione é specificato il ruolo attivo
del cittadino alla risoluzione dei problemi di mobilita urbana.
Chi si iscrive a MOTUS sara in grado di offrire dati importanti
per il calcolo e I'elaborazione dei modelli di flusso urbani.
L'utente registrato potra chiedere direttamente a MOTUS
di pianificare il percorso migliore (rispetto allo stato attuale
della mobilita) per arrivare in un certo punto della citta,
attraverso “alert in real time” inviati dal mobility manager.

I cittadini potranno ricevere informazioni sia attraverso
telefono cellulare o palmare sia su PC e mediante TV digitale,
dove verra predisposto un apposito canale.



Centro Internazionale di Studi sull’Economia Turistica
http://venus.unive.it/ciset/cisetnewarea.php?area=1

Il Centro Internazionale di Studi sul’Economia Turistica
(CISET) é stato fondato nel 1991 dall’Universita Ca’ Foscari
di Venezia, dalla Regione Veneto e dal Touring Club Italiano,
per fornire, mediante attivita di ricerca e di formazione
universitaria, ai futuri operatori turistici e alle imprese operanti
nel settore gli strumenti per affrontare in maniera innovativa
le sfide del mercato. In particolare, la mission del Centroé
favorire lo studio e la diffusione della conoscenza sui temi
fondamentali e le problematiche del turismo, in tutte le sue
dimensioni — internazionali, nazionali, regionali e locali — con
particolare riferimento agli aspetti economici del fenomeno.
| settori di approfondimento che il CISET ha sviluppato nel
corso degli anni sono i seguenti:

a) Analisi e previsioni sulla domanda turistica: il Centro ha
una vasta esperienza nella pianificazione di indagini
quantitative e qualitative e di strumenti di monitoraggio della
domanda turistica, maturata grazie a progetti sviluppati per
numerosi enti ed organizzazioni pubblici e privati.

b) Statistiche e conti satellite: il CISET & da anni consulente
delle principali organizzazioni turistiche italiane, europee ed
internazionali per promuovere lo sviluppo di un sistema
comune di statistiche sulla domanda e sull'offerta turistica e
di conti satellite sul turismo.

c) Impatto e sostenibilita: il CISET vanta una nota e
riconosciuta competenza a livello internazionale nell’analisi
dellimpatto economico del turismo su scala nazionale e
locale, maturata nell’ambito di progetti italiani ed europei,
ed ha lavorato all'individuazione di nuovi indicatori di
performance ambientale.

d) Cultura e turismo: il centro cura, in collaborazione con
UNESCO-ROSTE, Ministero dei Beni Culturali ed Ambientali,
ATLAS-Association for Leisure and Education, lo sviluppo di
metodi e strumenti di gestione della domanda e dell'offerta
nei centri d’'arte e in singoli attrattori culturali. Inoltre, ha
approfondito lo studio delle diverse forme di turismo (dal
turismo nelle citta d'arte alla scoperta del territorio e delle
tradizioni locali) e dei cambiamenti in atto nell’articolazione
territoriale dell’offerta culturale.

e) Turismo, trasporti e mobilita: il CISET sviluppa modelli di
valutazione dell'impatto degli investimenti nei trasporti sullo
sviluppo turistico nazionale, in particolare nelle regioni
dell'ltalia meridionale, procedendo anche all’analisi delle
potenzialita di sviluppo del trasporto ferroviario nel mercato
della mobilita turistica in tale area.

f) Territorio e destinazione: nell'ambito di questo settore il
Centro ha creato un modello interdisciplinare di analisi della
destinazione turistica, che identifica i vari attori all'interno
della destinazione (produttori, intermediari, operatori pubblici,
residenti e turisti) i prodotti e le destinazioni concorrenti,
analizzando comportamenti e relazioni reciproche. Inoltre,
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tra le sue numerose attivita si ricorda la realizzazione di un
sistema di monitoraggio delle performance di una
destinazione turistica, per identificare preventivamente la
sua evoluzione.

g) Nuove tecnologie: dagli anni Novanta il CISET ha avviato
indagini inerenti gli effetti delle innovazioni tecnologiche nella
filiera turistica. A tale proposito, il centro € anche membro
del Comitato Direttivo dell'International Federation for
Information Technology and Travel&Tourism, del Comitato
Scientifico di ENTER - International Conference on
Information and Communication Technologies in Tourism e
del Comitato Scientifico di ITIT - Conferenza Italiana su
Innovazione e Tecnologie dell'Informazione per il Turismo.
h) Analisi e impresa: in questo settore il CISET esegue sia
studi di fattibilita ed analisi economiche-finanziarie degli
investimenti che indagini relative agli effetti del ricambio
generazionale sulla struttura e le performance delle imprese
alberghiere. Inoltre, sono stati messi a punto strumenti per
la valutazione delle performance aziendali e l'identificazione
delle variabili strategiche per la gestione e la redditivita delle
imprese ed ¢ stato elaborato un modello di monitoraggio
del bilancio aziendale delle imprese alberghiere, sulla base di
indicatori di costo (ad esempio costi del personale) e di
ricavo (prezzi, permanenza media, ecc.)

Oltre, a queste attivita di ricerca descritte nelle omonime
sezioni del portale web del Centro, il CISET, nella sezione
Formazione , presenta le iniziative di formazione rivolta a
neo-laureati ed a professionisti del settore.

In Conferenze sono, invece, presentati congressi e seminari,
organizzati autonomamente o in collaborazione con istituzioni
nazionali ed internazionali, per discutere e presentare i
risultati delle principali ricerche svolte e favorire il confronto
tra i vari attori del mercato.

Per divulgare dati sulle caratteristiche della filiera turistica,
le sue trasformazioni e le tendenze in atto il portale web e
prowvisto delle sezioni Link, Press e Pubblicazioni; quest’'ultima
organizzata in Articoli e contributi in pubblicazioni varie, Libri,
Quaderni CISET e Documenti on line.

La citta di Venezia.

115

TeMA | Vol 3| No 3 settembre 2010



TeMA

03.10

Osservatori

Centre for Sustinable Tourism and Transport
www.cstt.nl/home_1.html

Il NHTV Centre for Sustainable Tourism and Transport

(CSTT) € un istituto che esegue ricerche sul tema della

sostenibilita nel settore turistico e dei trasporti. Il CSTT

approfondisce tutte le componenti del settore turistico-
ricreativo: dall'intrattenimento agli alloggi, dai trasporti agli
impatti sull’ecosistema fino allo studio dei comportamenti

del turista. In particolare, il Centro offre servizi di ricerca e

consulenza nel campo della mobilita sostenibile e del turismo;

formazione ed organizzazione di workshops, seminari,
conferenze e pubblicazioni di articoli, rapporti e libri.

I temi principali trattati dal Centro sono:

a) gli impatti del turismo sul cambiamento climatico;

b) la responsabilita sociale d'impresa, con particolare
interesse per la mitigazione dell’effetto serra e delle
emissioni in atmosfera;

¢) I'implementazione di prodotti a bassa emissione di
carbonio;

d) lo sviluppo di soluzioni innovative per il trasporto
sostenibile.

Il sito web del centro & organizzato nelle seguenti sezioni:

a) News riporta le notizie relative a workshop, ricerche e
studi nel settore.

b) Publications propone le pubblicazioni del centro, redatte
dal 2003 ad oggi.

c) About CSTT, in cui € presentata con maggiore dettaglio la
mission del centro. La sezione & suddivisa nelle aree Staff,
CSTT, Services, Contact, NHTV e Site map.

Mappa dei percorsi del network Eurovelo.

EuroVelo, the European cycle route network
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d) Education, in cui sono riportate le informazioni per avviare
periodi di triocinio presso il Centro oppure per redigere
lavori di tesi. A coloro che realizzano lavori di ricerca o di
tesi particolarmente interessanti, il CSTT offre la possibilita
di pubblicare un articolo sugli esiti dei lavori stessi.
Nell’area Minor della sezione sono proposte altre
interessanti iniziative per i ragazzi piu giovani.

e) Research é una sezione che presenta i progetti di ricerca
del CSTT.

f) Links suggerisce siti web che approfondiscono tematiche
differenti relative ad economia, ambiente, formazione,
ecolabels, natura, ricerca, trasporti, turismo, ecc.

Una delle sezioni particolarmente interessanti del portale
web & Pubblicazioni, in cui sono presentati articoli ed altri
prodotti editoriali del CSTT.
Tra i lavori presentati nell’area si ricorda, ad esempio “The
European Cycle Route Network EuroVelo: Challenges and
Opportunities for Sustainable Tourism”, pubblicato nel 2009.
Si tratta di uno studio eseguito dal CSTT e dall’'UK Institute
of Transport and Tourism in cui sono valutate le sfide ed
opportunita che possono discendere dallo sviluppo di una
rete turistica ciclabile in Europa.
Lo studio, in particolare, propone un’analisi del’andamento
del mercato del settore turistico in seguito alla realizzazione
di Eurovelo, un network, gestito dalla Federazione dei Ciclisti
Europei e costituito da 12 tratte diverse che attraversano
differenti nazioni.
Inoltre, & proposta un’analisi sul sistema per il trasporto di
biciclette sui treni ed una valutazione del potenziale dell'lron
Curtain Trail. Infine, si riporta un’ampia selezione di casi
studio, quali esempi di best practices per lo sviluppo di una
rete ciclabile in Europa, sia in termini di potenziamento del
turismo sia per I'evoluzione economica.
In conclusione, I'analisi evidenzia che anche se la mobilita
ciclabile rappresenta un sistema di trasporto a minore
impatto ambientale rispetto ad altre forme di turismo ad
oggi gli spostamenti dei turisti su lunghe distanze mediante
bicicletta sono limitati in quanto il trasporto delle bici sui
treni non & sempre possibile e risulta, in molti casi, non
facile.

Altre pubblicazioni presentate nel portale web interessano

principalmente I'influenza dei flussi turistici sul cambiamento

climatico e sulle emissioni di anidride carbonica in atmosfera.

Su tale tematica, il centro ha condotto uno studio,

pubblicato nel 2009, sul'impatto dei flussi turistici nei Paesi

Bassi misurato mediante un indice identificato come Carbon

Fooprint per gli anni 2002, 2005 e 2008.

Referenze immagini

L'immagine a pag. 113 e tratta dal sito www.turismosociale.com,
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pag. 115 e di proprieta dell’autrice, I'immagine a pag. 116 e
tratta da “Eurovelo. The European cycle route network”.
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In questo numero

Il turismo e un fenomeno sociale, economico, che necessita
di spazio per esistere, di dotazioni per fluire, di organizzazione
per continuare a svilupparsi. Il turismo € quindi anche un
fenomeno urbano. | “Leisure Studies” rappresentano un
ambito disciplinare sviluppatosi negli ultimi vent’anni,
sopratutto nei paesi anglosassoni, dall'incontro tra diversi
settori di ricerca: le scienze sociali, economiche, la
pianificazione territoriale e urbanistica

In questo numero, il “fenomeno urbano” turismo &
approfondito attraverso diversi contributi scientifici in cui a
vario titolo si parla anche di mobilita.

Il primo contributo, “Il Rapporto sul Turismo Italiano 2009”
costituisce da oltre vent’anni uno dei principali riferimenti
nel nostro paese per quanti, studiodi e professionisti, si
occupano a vario titolo del tema “turismo™.

In esso il tema €& analizzato e presentato secondo un
approccio interdisciplinare e multisettoriale: al rapporto tra
“Turismo” e “Mobilita” e dedicato un Capitolo specifico.

Gli altri contributi, “Managing Urban Tourism”, “Tourism and
urban public transport: Holding demand pressure under
supply constraints”, “Tourism and Mobility” e “Tourim Policy
and Planning. Yesterday, today and tomorrow”
rappresentano, a vario titolo, analisi ad ampio spettro del
tema del turismo come fenomeno urbano, approfondendone
teorie e concetti e anche le implicazioni per la Mobilita.
L'ultimo contributo che si presenta € una rivista scientifca,
Tourism Geografy Journal, che da diversi anni si occupa del
fenomeno turistico approfondendone, nello specifico, gli
aspetti “geografici” legati cioé alle sue implicazioni spaziali,
sociali ed economiche.
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XVI1 Rapporto sul Turismo Italiano

Questo volume & prodotto dalla Societa “Mercury” fondata
da Piero Barucci ed Emilio Becheri in collaborazione con il
Ministero del Turismo.

Il Rapporto sul Turismo Italiano costituisce da oltre ventanni
uno dei principali riferimenti nel nostro paese per quanti,
studiodi e professionisti, si occupano a vario titolo del tema
“turismo”.

In esso il tema del turismo & affrontato da diversi punti di
vista e secondo un approccio interdisciplinare: dall'analisi
guantitativa e qualitativa dell’'offerta turistica a livello
nazionale, regionale e provinciale all’analisi quantitativa e
qualitativa della domanda; dalle strategie per la
valorizzazione, riqualificazione e promozione degli Enti
territoriali ai provvedimenti normativi che riguardano il
turismo; dallo studio delle dinamiche dei “molteplici turismi”
in cui gli autori suddividono il comparto, ai fattori macro e
micro economici che il turismo determina. Naturalmente e
trattato anche il tema della relazione tra domanda turistica
e offerta di trasporto.

Uno dei capitoli piu corposi del Rapporto, il Capitolo 10,
affronta quest’ultimo argomento evidenziando, per ciscuna
modalita di trasporto (ferroviaria, stradale, marittima, aerea),
le caratteristiche e le criticita del comparto riferite sopratutto
ai nuovi trend e fenomeni culturali legati al tema (come per
esempio il fenomeno del Low Cost).

L'ultima edizione conserva la struttura tradizionale del
Rapporto, articolata in quattro parti piu le considerazioni
finali. Quest’anno, pero, due sezioni speciali sono dedicate
ai Piani strategici e al “Milano Expo 2015".

Titolo: Managing Urban Tourism
Autore/curatore: Page S. e Hall M.
Editore: Pearson
Download:

Data pubblicazione: 2002

Numero di pagine: 390

Prezzo: 85,00 Euro

Py ;
managing
urban tourism |-
|

Codice ISBN: 8846478843

Lingua: Inglese
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Managing Urban Tourism

Stephan Page e Michael Hall sono due ricercatori universitari
neozelandesi che si occupano da diversi anni del rapporto
tra turismo e assetto ed organizzazione delle aree urbane.
Entrambe hanno all’attivo numerose pubblicazioni
sull’argomento e sono considerati, in letteratura
internazionale, tra i maggiori esperti del tema.

Il volume che si presenta & uno dei piu noti prodotti dagli
autori e rappresenta una sorta di testo “guida” per gli esperti
dell’argomento.

Managing Urban Tourism & un’analisi ad ampio spettro, di
tipo olistico, del tema del turismo come fenomeno urbano.
Il fenomeno turistico € visto, infatti, come il prodotto di un
mix interagente di fattori “urbani”: sociali, culturali, di
dotazioni tecnologiche ed infrastrutturali, ecc.

Se non opportunamente governato, attraverso politiche e
strategie orientate a tenere in conto dei diversi fattori
menzionati, il fenomeno turistico & in grado di amplificare
problemi e criticita dei moderni contesti urbani a vocazione
turistica, come la congestione, I'inquinamento, ecc.
Managing Urban Tourism offre un approfondimento sul tema
secondo due direttrici: una piu teorico-concettuale ed una
di maggiore approfondimento pratico.

La prima analizza 'argomento evidenziandone le diverse
relazioni con altri settori e ambiti disciplinari: 'economia, la
pianificazione, le scienze sociali. La seconda offre, invece,
indicazioni utili al governo del fenomeno turistico in ambito
urbano attraverso un’analisi approfondita di alcuni esempi
di best e bed practices individuate in diversi contesti
internazionali.



Tourism and urban public transport: Holding demand
pressure under supply constraints

Daniel Albarate e Germa Bel sono due ricercatori della Facolta
di Economia dell'Universita di Barcellona che si occupano da
diversi anni del tema turistico, in generale, e delle relazioni
tra turismo — inteso come un fenomeno urbano — e trasporti
pubblici, piu nello specifico.

Gli studiosi e sopratutto gli amministratori locali sono sempre
piu consapevoli del contributo che il settore turistico puo
offrire nello sviluppo economico di un contesto urbano.
Gia a partire dal decennio scorso, in molte citta europee —
che attualmente guidano le classifiche dei flussi turistici in
entrata dal resto del mondo — le amministrazioni hanno
investito importanti capitali per la promozione pubblicitaria,
I'organizzazione di eventi, la riqualificazioni degli spazi.

A fronte, pero, di tali aspetti, uno dei settori che — nei
diversi contesti analizzati dagli autori — riesce ad attrarre
ancora pochi investimenti € quello del trasporto pubblico.
Questo studio ha esaminato, attraverso I'analisi di un
database europeo sui servizi di trasporto pubblico nelle
maggiori citta del continente, come gli amministratori locali
abbiano risposto, negli ultimi dieci anni, alla domanda turistica
di trasporto pubblico, ampliandone I'offerta.

Il risultato emerso € che, nella maggior parte dei casi
analizzati, I'offerta rimane generalmente molto scarsa in
riferimento alla domanda.

Questo continua ad avvenire nonostante da diverse parti
sia stata evidenziata I'importanza strategica che il settore
del trasporto pubblico riveste in tale contesto, soprattutto
nell’attrarre nuovi flussi turistici.
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Titolo: Tourism and urban public transport: Holding demand
pressure under supply constraits
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Turism and Mobility

Questo studio — prodotto da Michael Hall dell’'Universita di
Otaga, in Nuova Zelanda - & incentrato sull'approfondimento
delle opportunita che I'integrazione del tema della mobilita,
in generale, e della “leisure mobility” pit nello specifico, pud
offrire allo sviluppo del dibattito interdisciplinare sul feno-
meno turistico.

Nonostante la riconosciuta importanza della “mobilita” come
un fattore determinante nell'attrarre i flussi migratori, i flus-
si di merci e servizi e per lo sviluppo delle relazioni sociali tra
gli individui, gli studi sul turismo hanno generalmente ap-
profondito poco le relazioni con il tema della mobilita.

Hall sostiene che tale situazione ¢ il prodotto di un approc-
cio molto ristretto alla conoscenza e al governo del feno-
meno turistico che & andato sviluppandosi, negli ultimi de-
cenni, negli studi del settore.

L'autore sostiene che in letteratura & ancora troppo forte il
peso dell'approfondimento teorico, teso ad analizzare le
diverse facce e implicazioni — sociali, economiche, ecc. —
del fenomeno, che poco ha a che fare con la vita reale in
cui la domanda di mobilita individuale e collettiva rappresen-
ta uno dei fattori determinanti nello sviluppo di un conte-
sto territoriale. Al fine di connettersi con maggiore efficacia
e, quindi, di essere piu utili al dibattito delle discipline sociali
sul tema del “Turismo”, gli studi del settore devono essere
capaci, secondo I'Autore, di formulare un approccio cono-
scitivo maggiormente aderente alla domanda “reale” — di
servizi, di sicurezza, di organizzazione, ecc. — posta dagli
individui, in cui la domanda di mobilitd & sicuramente una
delle piu rilevanti.
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Tourim Geographies Journal

Lo scopo che Tourism Geographies — rivista scientifica bi-
mestrale edita Routledge — si prefigge & di essere un “am-
biente virtuale”, un forum di approfondimento del dibattito
interdisciplinare, di presentazione di idee e di discussione
intorno al tema del turismo e dei “leisure studies”.

Come evidenziato nelle note editoriali, il plurale
“Geographies” € usato proprio per esprimere I'attenzione
che la rivista vuole porre alla diversita di prospettive, di pun-
ti di vista e di approcci in cui & possibile declinare il turismo
come fenomeno “geografico”. Il titolo della rivista vuole
evidenziare che il turismo, prima che economico, sociale,
ecc., € un fenomeno “geografico”: il turismo & un fenome-
no che avviene nello spazio; € un fenomeno che, alla stre-
gua di un bene o di una merce, ha dei luoghi di “origine” ed
e “consumato” nelle aree di destinazione; il turismo trasfor-
ma I'ambiente ove € consumato secondo modalita che lo
distinguono dai processi non turistici; il turismo determina il
“movimento” di persone, cose, servizi, idee e soldi nello
spazio; il turismo determina un modo diverso delle persone
di vedere, capire e relazionarsi al mondo.

Questi aspetti, oltre a rappresentare la linea editoriale della
rivista, sono anche i riferimenti che la redazione e il team
dei “reviewer” tengono in conto per la scelta degli articoli e
dei contributi da pubblicare.

Il giornale da diversi anni rappresenta uno dei principali rife-
rimenti per gli studiosi interessati al tema del turismo prove-
nienti da diversi ambiti disciplinari: geografi, antropologi, ar-
chitetti, pianificatori e urbanisti, ecc.

Titolo: Tourism Policy and Planning.
Yesterday, Today and Tomorrow

Autore/curatore: Right N. (curatore)
Editore: BH
Download:
Data pubblicazione: 2008

Numero di pagine: 322

Prezzo: Euro 50,00

Tourism

Policy and
Planning

Yesbirday, Today and Tsmarmoe

Codice ISBN:
9789-0-112435

120 TemA | Vol 3| No 3 settembre 2010

Titolo: Tourism geografy Journal

Autore/curatore:

Editore: Routledge

Download: www.taylor-francis.com/TGJ

Data pubblicazione: dal 1997

Numero di pagine:

Prezzo:

Codice ISSN:1470-1340

Tourim Policy and Planning.
Yesterday, today and tomorrow

Questo volume é stato prodotto da quattro esperti in
economia e in pianificazione ed ¢ indirizzato ad approfondire
i principali elementi per la pianificazione delle politiche di
sviluppo del turismo sostenibile.

Per diverse comunita e paesi del mondo il settore turistico
rappresenta uno dei principali motori dello sviluppo
economico.

I rapidi cambiamenti economici che stanno interessando paesi
un tempo fuori dalle rotte “classiche” del turismo globale,
come Cina e India, avranno nei prossimi decenni un impatto
sicuramente molto rilevante sul mercato turistico globale.
Da un punto di vista economico, il settore turistico € uno
strumento di sviluppo per diverse realta locali che produce
reddito, lavoro, mantiene vivaci le attivita produttive.

Se non opportunamente “governato”, pero, anche le
“esternalita”, le conseguenze sulla qualita della vita e delle
risorse ambientali possono essere rilevanti.

Gli autori sostengono, quindi, che uno sviluppo turistico
duraturo pud essere perseguito a patto che, oggi, siano
definite e messe in campo opportune politiche di governo
del fenomeno orientate alla sostenibilita. Fuori dalla cornice
della sostenibilita, il futuro turistico di una comunita ha poche
possibilita di svilupparsi.

Le amministrazioni ai diversi livelli, le associazioni di categoria,
le agenzie non governative devono essere leader nella
promozione di politiche di sviluppo sostenibili che
trascendano, quindi, i soli benefici economici di breve
periodo.
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In questo numero

il turismo, oltre a rappresentare un importante aspetto nella
vita dei cittadini europei,spesso in viaggio per piacere o per
ragioni lavorative, & una tra le attivita che genera il maggiore
impatto positivo sullo sviluppo economico ed occupazionale
in Europa.

Inoltre, si configura come uno strumento importante per
potenziae I'immagine dell’Europa alla scala mondiale,
mediante la promozione delle sue attrazioni turistiche,
tradizioni ed usanze.

Per tali ragioni, il turismo in Europa necessita di essere
opportunamente organizzato alla luce della necessita di
renderlo piu competitivo e di assicurare I'attuazione dei
principi di sostenibilita.

La competitivita della filiera turistica si traduce non solo nella
presenza di personale qualificato e nella migliore gestione
degli aspetti economici del settore attraverso uno studio
accurato della domanda e nella diversificazione dell'offerta
turistica, ma anche nell'adozione di adeguati strumenti di
pianificazione del territorio e dei trasporti in quei territori
che, per particolare vocazione turistica, attraggono
consistenti flussi di visitatori.

La presa di coscienza del ruolo strategico che il turismo
riveste nel contesto europeo, si € tradotta nell’emanazione
da parte delle Commissione Europea della Comunicazione
“L’Europa, la destinazione turistica n. 1 del mondo. Un nuovo
quadro di riferimento politico per il turismo in Europa” (giugno
2010) con la quale si & voluto delineare un quadro d’azione
di riferimento per potenziare la filiera turistica nel continente.
In particolare, si propone di implementare soluzioni che
consentano di agevolare gli spostamenti del turista sul
territorio.

In Italia, invece, la prima Legge quadro sul turismo é stata
elaborata nel 1983 e successivamente abrogata dalla Legge
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n. 135/2001. La nuova Legge nel delinare i criteri di base a
cui si deve uniformare l'attivita delle Regioni nel settore,
allo stesso tempo introduce elementi innovativi quali, ad
esempio, il fondo di cofinanziamento per migliorare I'offerta
turistica, il fondo di rotazione per prestiti nel settore turistico,
la Carta dei diritti del turista.

Anche alla scala regionale, € stato necessario, procedere
ad una regolamentare del settore turistico e di altri settori
ad essi correlato. In particolare,si riporta la Legge Regionale
della Puglia n. 17/2006 “Disciplina della tutela e dell’'uso
della costa” che, unifromandosi ai principi di tutela
dell'ambiente e delle risorse, introduce il Piano Regionale
della Costa come strumento di pianificazione indicante le
linee guida per la progettazione delle opere di ingegneria
costiera, quali, ad esempio, opere di difesa e porti turistici.

The Grassmarket ad Edimburgo.
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Comunicazione della Commissione “L’Europa, la
destinazione turistica n. 1 del mondo. Un nuovo
quadro di riferimento politico per il turismo in
Europa” (2010)

Con la Comunicazione “L'Europa, la destinazione turistica n.
1 del mondo. Un nuovo quadro di riferimento politicio per il
turismo in Europa” del giugno 2010, la Commissione Europea
si propone di incoraggiare I'implementazione di un approccio
coordinato delle iniziative collegate al turismo e di definire
un insieme di strategie di azione per potenziarne la sua
competitivita, nel rispetto dei principi dello sviluppo
sostenibile.
Il turismo in Europa ha ultimamente vissuto una difficile
situazione economica dovuta sia alla recente eruzione del
vulcano Eyjafjoll che ne ha dimostrato la sua vulnerabilita,
sia dalla crisi economica del 2008 che ha avuto un effetto
considerevole sulla domanda di servizi turistici. Questi due
eventi hanno evidenziato la necessita di definire un quadro
di riferimento europeo per gli oepratori del settore.
Nel rispetto dei principi definiti dal Trattato di Lisbona, &
opportuno incoraggiare il potenziamento del settore,
garantendo la protezione dei beni ambientali e culturali.
In primo luogo, € necessario garantire una maggiore resilienza
agli impatti del cambiamento climatico e che sia in grado di
mitigare meglio gli effetti dei possibili cambiamenti strutturali
causati dalle attivita turistiche. Allo stesso tempo, si deve
puntare ad inviduare soluzioni per minimizzare “gli ostacoli”
in cui i cittadini europei incorrono quando usufruiscono di
servizi turistici al di fuori del proprio paese.
Il potenziamento della competitivita del turismo in Europa
pud essere conseguito, a parere della Commissione,
assicurando il miglioramento delle capacita professionali,
diversificando
I'offerta di servizi,
favorendo lo
svolgimento di
ricerche e studi nel
a settore. Le azioni

h previste sono:

= —Y a) sviluppare una

strategia coerente
Calypso

per diversificare la
promozione dei
servizi turistici, in
particolare si
propone di creare una “etichetta” europea, come gli
European Heritage Days o I'European Union Prize for Cultural
Heritage.

b) incoraggiare l'integrazione nelle linee di azione turistiche
di itinerari naturali.

Dal momento che le innovazioni tecnologiche e le information
technologies stanno diventando fattori determinanti per la
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competitivita della filiera turistica e per rafforzare i legami
con altri settori ad essa collegati, la Commissione propone
un potenziamento di questi strumenti ed un accesso ad
essi piu agevole, da parte degli operatori turistici.

In particolare, la Commissione intende creare una piattaforma
informatica “ICT and tourism” per gli stakeholders al fine di
favorire 'adeguamento della filiera turistica e del mercato
agli sviluppi delle nuove tecnologie informatiche e di
potenziare la loro competitivita.

La modernizzazione delle attivita turistiche dovrebbe essere
accompagnata da un potenziamento delle professionalita
dei lavoratori del settore, con particolare riguardo per le
loro capacita di adattarsi alle nuove tecnologie ed alle
aspettative del mercato, per esempio in termini di salute e
benessere. A tal fine, la Commissione vuole promuovere
programmi europei come il progetto Leonardo oppure il
programma di riferimento Competitivita ed Innovazione
(CIP).

Altra strategia da adottare e I'estensione della durata della
stagione turistica. A tale proposito, si ricorda l'iniziativa
Calypso, adottata dal Parlamento Europeo nel 2008 con lo
scopo di assicurare gli scambi stagionali di turisti almeno tra
due Stati membiri; sulla scorta degli esiti di questa iniziativa
I'Unione propone meccanisimi di scambio turistico, su base
volontaria, tra alcuni gruppi chiave come giovani o anziani
oppure persone con mobilita ridotta, da attuarsi in particolar
modo durante la bassa stagione.

La maggiore competitivita del settore turistico si ottiene
anche attraverso una migliore conoscenza dei suoi aspetti
socio-economici e delle loro relazioni con I'ambiente, da
conseguire mediante lo sviluppo di network tra istituti di
ricerca, universita ed unita di monitoraggio pubbliche e
private, in stretta collaborazione con le autorita nazionali e
regionali, con gli uffici turistici nazionali, gli istituti di statistica
ed altri operatori. A tale proposito, nella comunicazione
annuale “Consumer Markets Scoreboard”, la Commissione
monitorera il mercato misurando la soddisfazione dei
consumatori per vari servizi turistici (trasporto, viaggio,
alloggio, tour); inoltre, si intende istituire un osservatorio
del turismo per supportare e coordinare le attivita tra i centri
di ricerca nazionali e per agevolare la raccolta di dati socio-
economici sul turismo alla scala europea.

La competitivita si realizza perd anche attraverso la
promozione del turismo sostenibile, considerato che la
qualita delle mete turistiche & fortemente influenzata dal
loro ambiente naturale e culturale e dalla loro integrazione
con la comunita locale. Su questo fronte, tra le varie azioni
programmate si propone: lo sviluppo di un sistema di indicatori
per la gestione sostenibile delle destinazioni a vocazione
turistica; la creazione di un marchio europeo ‘Qualité
Tourisme', I'adozione di pratiche per sensibilizzare I'industria
turistica sul problema del cambiamento climatico e la proposta
di strategie per il turismo costiero sostenibile.



Legge n. 135/2001
“Riforma della legislazione nazionale del turismo”

La Legge n. 135/2001, che ha abrogato la precedente
legge quadro sul turismo n. 217/1983, si propone di definire
un insieme di principi di riferimento su cui le Regioni
dovrebbero basare le proprie disposizioni normative in materia
turistica. In particolare, con tale norma, si individuano i
seguenti criteri sulla cui base le Regioni devono esercitare
le funzioni in materia di turismo e di industria alberghiera:
a) il potenziamento dell'offerta del sistema turistico nazionale,
regionale e locale;

b) la tutela e valorizzazione delle risorse ambientali e culturali
e delle tradizioni locali nell'ottica di un turismo sostenibile;
c) il supporto allle imprese di settore al fine di migliorare la
qualita dell'organizzazione, delle strutture e dei servizi;

d) la promozione di azioni per il superamento degli ostacoli
che si frappongono alla fruizione dei servizi turistici da parte
dei cittadini, con particolare riguardo per giovani, anziani e
persone con ridotte capacita motorie e sensoriali;

e) la tutela di coloro che accedono ai servizi turistici;

f) la valorizzazione del ruolo delle comunita locali;

g) l'uso degli spazi rurali e delle economie tipiche in chiave
turistica;

h) la promozione della conoscenza del fenomeno turistico;
i) la rivalutazione dell'immagine turistica nazionale sui mercati
mondiali, valorizzando le risorse dei diversi ambiti territoriali.
Al Ministero dell’industria, del commercio e dell’artigianato
spetta, invece, il coordinamento intersettoriale degli
interventi statali connessi al turismo, l'indirizzo ed il
coordinamento delle attivita promozionali svolte all’estero,
aventi esclusivo rilievo nazionale e la rappresentanza unitaria
in sede di Consiglio dell’'Unione Europea in materia di turismo.
Sempre ai sensi dell’art. 2, i Comuni e le Province attuano
nei propri territori le politiche intersettoriali ed infrastrutturali
necessarie alla riqualificazione dell'offerta turistica.

Al comma 4 dello stesso articolo, la Legge delega il Presidente
del Consiglio dei Ministri ad emanare un decreto che stabilisce
gli standard minimi omogenei, a livello nazionale, per i servizi
di informazione e accoglienza; per la tipologia e I'esercizio
delle imprese turistiche; per la qualita delle strutture ricettive
e dei servizi offerti; per I'esercizio delle professioni turistiche
e per la gestione dei beni demaniali concessi in uso per
finalita turistiche.

All’articolo 3 € introdotta la “Conferenza nazionale del
turismo”, da tenersi con cadenza almeno biennale, alla quale
partecipano le associazioni dei consumatori, i presidenti delle
Regioni e delle Province autonome, I'ANCI, I'UPI, 'UNCEM,
il CNEL, le associazioni imprenditoriali di settore, i sindacati ,
le associazioni pro loco e quelle ambientaliste e senza scopo
di lucro che operano nella filiera turistica. La Conferenza,
oltre ad esprimere orientamenti per la definizione e gli
aggiornamenti del documento contenente le linee guida,
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ha il compito di verificarne I'attuazione, con particolare
riferimento alle politiche turistiche ed a quelle intersettoriali,
e di favorire il confronto tra le istituzioni e le rappresentanze
della filiera.

L'art. 4 prevede la redazione di una “Carta dei diritti del
turista”, da parte del Ministero delle attivita produttive,
sentite le organizzazioni imprenditoriali e sindacali e le
associazioni dei consumatori. La Carta si configura come un
documento di informazione e guida pratica per la conoscenza
ed il corretto esercizio dei propri diritti da parte del turista.
Altre novita della Legge sono:

a) i “sistemi turistici locali” (art. 5) ossia contesti omogenei
o integrati, che comprendono anche Regioni diverse,
caratterizzati dall’offerta integrata di beni culturali, ambientali
e di attrazioni turistiche. Gli enti locali o i soggetti privati
promuovono i sistemi turistici locali attraverso forme di
concertazione con gli enti funzionali, con le associazioni di
categoria che concorrono alla formazione dell'offerta turistica,
e con i soggetti pubblici e privati interessati.

b) listituzione, presso il Ministero dell’industria, del
commercio e dell'artigianato, di un fondo di cofinanziamento
per migliorare la qualita dell'offerta turistica, le cui risorse
vengono ripartite per il 70% tra le Regioni e le Province
autonome di Trento e di Bolzano (art. 6).

c) l'obbligo di iscrizione nel registro delle imprese per
I'esercizio dell’attivita turistica e dell’autorizzazione
amministrativa da parte delle Regioni per I'esercizio delle
professioni turistiche (art. 7).

d) I'stituzione presso il Ministero dell'industria, del commercio
e dell’artigianato di un fondo di rotazione per il prestito ed
il risparmio turistico (art. 10) a cui affluiscono i risparmi versati
da individui, imprese, istituzioni o associazioni private quali
circoli aziendali, associazioni non-profit, banche, societa
finanziarie, e le risorse derivanti da finanziamenti e donazioni,
erogati da soggetti pubblici o privati. Il fondo eroga prestiti
turistici a tassi agevolati e favorisce il risparmio turistico delle
famiglie e dei singoli con reddito al di sotto di un limite,
fissato ogni tre anni con decreto del Ministro dell'industria,
del commercio e dell’artigianato.

Piazza Duomo - Comune di Acireale.
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Legge Regionale della Puglia n. 17/2006
“Disciplina della tutela e dell’'uso della costa”

La legge Regionale della Puglia n. 17/2006 disciplina I'esercizio
delle funzioni amministrative connesse alla gestione del
demanio marittimo e delle zone del mare territoriale
conferite dallo Stato ai sensi dell’art. 117 della Costituzione,

individuando le funzioni trattenute in capo alla Regione e

quelle conferite ai Comuni ed alle Province.

L'azione regionale in materia di demanio marittimo si conforma

ai seguenti principi:

a) salvaguardia, tutela e uso eco-sostenibile dell’ambiente;

b) pianificazione dell’area costiera;

¢) accessibilita ai beni del demanio marittimo ed al mare
territoriale per la loro libera fruizione;

d) semplificazione dell’azione amministrativa;

e) trasparenza delle procedure e partecipazione alla
definizione degli indirizzi;

f) integrazione tra i diversi livelli della pubblica
amministrazione, attraverso forme di cooperazione e di
concertazione;

g) decentramento amministrativo dei compiti;

h) sviluppo eco-compatibile del turismo balneare.

La pianificazione regionale si attua mediante il Piano regionale

delle coste (PRC) che disciplina le attivita e gli interventi sul

demanio marittimo e sulle zone del mare territoriale, per
garantirne la valorizzazione e la conservazione dell'integrita
fisica e patrimoniale.

Il PRC contiene gli studi, le indagini ed i rilievi sulle dinamiche

naturali del sistema geomorfologico e meteo-marino, ed

indica le linee guida per la progettazione delle opere di

ingegneria costiera, quali: opere di difesa, porti turistici e

cave di mare per il prelievo di sabbia da destinare al

rifacimento degli arenili in erosione. Ai principi ed alle
disposizioni del PRC devono essere conformati i Piani
comunali delle coste (PCC).

UnaTavola del Piano Regionale delle coste della Puglia.
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Il Sistema informativo del demanio marittimo (SIS)
rappresenta lo strumento condiviso per la gestione unitaria
informatizzata dei dati relativi all’amministrazione del demanio
marittimo, al fine di consentire la puntuale identificazione e
conoscenza del suo reale stato d’uso.

L'accesso al SID e consentito a ciascuna Provincia, per

I'esercizio dell'attivita di vigilanza sul territorio di competenza,

ed ai Comuni, che hanno I'obbligo di operare sul SID,

trasmettendo alla Regione anche copia integrale delle
concessioni rilasciate, con cadenza quindicinale.

Per quanto riguarda la domanda per ottenere il rilascio, il

rinnovo e la variazione della concessione, va trasmessa al

Comune territorialmente competente, specificando I'uso che

il richiedente intende fare del bene demaniale e la durata

della concessione richiesta.

La domanda per il rilascio e la variazione della concessione

deve essere corredata di una perizia giurata a firma di tecnico

abilitato, riportante la descrizione, anche fotografica, dello
stato dei luoghi “ante operam” ed una simulazione dalla
quale si possa rilevare I'impatto ambientale “post operam”.

L'avvio del procedimento € subordinato al pagamento del

contributo per spese di istruttoria. La durata delle concessioni

per finalita turistico-ricreativa é di sei anni. Per le altre finalita
produttive e non turistico- ricreative, la durata della

concessione €, invece, fissata in relazione ai piani di

investimento ed ammortamento proposti dai richiedenti.

Al concessionario & fatto obbligo di garantire:

a) l'accesso al mare da parte dei soggetti diversamente
abili, con la predisposizione di idonei percorsi
perpendicolari alla battigia, a meno di particolari condizioni
geomorfologiche e ambientali;

b) iservizi minimi (igienico-sanitari, docce, chiosco-bar, direzione).
Gli stessi se prefabbricati “in serie” e di uso temporaneo (da
rimuovere dunque al termine della stagione estiva) sono
assentiti con la sola concessione demaniale, ferme restando le
procedure della denuncia inizio attivita (DIA) e le
competenze dell’Agenzia delle dogane;

¢) il salvamento;

d) il parcheggio agli utenti, fatti salvi i casi di comprovata
impossibilita per le concessioni esistenti;

e) il transito libero e gratuito al pubblico, per I'accesso alla
battigia e al mare territoriale, qualora non esistano accessi
alternativi in un ambito non superiore a 150 metri, ad
eccezione di casi particolari indicati nel PCC;

f) il mantenimento della pulizia delle aree limitrofe a quelle
concesse, per una larghezza non inferiore a 20 metri, su
ciascun lato durante il periodo di sua attivita.

Referenze immagini

L' immagine a pag. 121 e di proprieta degli autori, I'immagine a
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In questo numero

Nell’ambito delle politiche di sviluppo turistico I'accessibilita
e la mobilita assumono rilevanza sempre crescente.
L'efficienza e I'efficacia del sistema dei trasporti (su strada,
su ferro, ciclopedonale, etc), infatti, contribuiscono a
qualificare I'offerta, orientando e indirizzando i flussi turistici.
Per questo motivo, numerosi sono gli interventi sul sistema
della mobilita all’interno delle politiche e delle azioni orientate
al rilancio e alla valorizzazione in chiave turistica di un'area.
In questo quadro si inseriscono i progetti e gli studi di seguito
presentati. Il progetto “Vie d’acqua del nord Italia”, promosso
dal GAL Venezia Orientale nell’ambito del progetto
comunitario Leader+,
punta alla valoriz-
zazione delle risorse
turistiche, culturali e
ambientali lungo la
grande asta fluviale del
Po e i canali navigabili
della pianura tra Milano,
Venezia e Trieste, at-
traverso l'interconnes-
sione tra le vie
navigabili (fiumi, canali,
laghi, lagune, idrovie e
navigli).

Lo studio di fattibilita
“Sinus Laos - Riquali-
ficazione dell’ambito
del golfo di Policastro”,
invece, parte del
progetto integrato
“Portualita turistica”
contenuto nella
programmazione del
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Tourism Mobility: Projects and Experiments

Por Campania, approfondisce le finalita generali del progetto
adeguandole ai caratteri specifici dei luoghi e propone un
sistema di interventi volti al miglioramento e alla connessione
tra il sistema viario, quello della mobilita leggera e la rete
della portualita e dei collegamenti via mare.

Infine, lo studio “Le vie verdi del Sele-Calore”, porposto da
Fiab Puglia, e volta alla tutela e alla valorizzazione di una
rete viaria secondaria che costeggia il canale principale
dell'acquedotto Pugliese, attraverso un territorio di grande
valore naturalistico, ma attualmente fuori dagli itinerari
turistici.

Per l'importanza cha ha assunto I'accessibilita nelle politiche di sviluppo dell'attivita turistica,
numerosi sono gli interventi sul sistema della mobilita volti a contribuire a qualificare I'offerta,
orientando e indirizzando i flussi turistici.
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Progetto “Vie d’acqua del Nord Italia”

Tra gli interventi attuati fino ad oggi:

Nato dalla cooperazione territoriale tra sei Gruppi
di Azione Locale (GAL) di Veneto, Lombardia
ed Emilia Romagna, all'interno dell'iniziativa
comunitaria Leader + (programma europeo per
lo sviluppo delle aree rurali), il progetto &
finalizzato alla valorizzazione delle vie d’acqua
lungo la grande asta fluviale del Po e i canali
navigabili della pianura padano-veneta, un
corridoio fluviale che partendo dalla Svizzera
raggiunge Milano, Venezia e Trieste.

Tale finalita si traduce, nello specifico, nella
valorizzazione delle risorse turistiche, culturali e
ambientali attraverso I'interconnessione tra le
vie navigabili (fiumi, canali, laghi, lagune, idrovie e navigli) e
le vie di comunicazione terrestri a mobilita dolce da sviluppare
in corrispondenza dei corsi d’acqua, cosi da garantire
I'accessibilita alle risorse ambientali, culturali e turistiche del
territorio, comprese zone Sic (Siti di interesse comunitario),
Zps (Zone di protezione speciale) e aree a parco,
attualmente spesso preclusa, a causa di sbarramenti,
privatizzazioni e vegetazione arbustiva infestante.

Il progetto & nato nel 2003 dall’esigenza, da parte del
gruppo di azione locale Venezia Orientale, di trovare partner
che operassero in contesti geografici e ambientali simili,
con il comune obiettivo della valorizzazione dei corsi d’acqua,
per rendere accessibili e fruibili le aste fluviali della pianura
padano-veneta e creare un sistema di navigazione e di
percorribilita terrestre. Nel 2004 il progetto e stato
approvato dalle Regioni Veneto, Emilia-Romagna e
Lombardia, con una previsione totale di spesa di
circa 1.300.858 euro e con un contributo
europeo nell'ambito del progetto Leader + di
circa 857.300 euro.

Il progetto é realizzato attraverso dei moduli
messi in atto da ciascun gruppo locale partner.

I “moduli comuni” mirano a promuovere le attivita

di studio e di comunicazione per coinvolgere gli

attori locali; i “moduli pilota” invece riguardano
interventi da mettere in campo in ciascuna delle | =~
aree coinvolte e relativi alla realizzazione di
infrastrutture leggere, come il collegamento tra
le vie navigabili e le piste ciclopedonali, di pontili,
di parcheggi e di aree verdi, si aree di scambio
barca-bici-autotreno, di aree di sosta e di -
belvedere, etc.

Fino ad oggi sono stati realizzati
complessivamente 34 interventi pilota. Tra questi

ci sono due progetti che hanno interessato il
territorio veneto: la realizzazione della “zona di
accesso a Caorle” e I'area verde per la litoranea
veneta”. Il primo intervento ha avuto I'obiettivo
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— la realizzazione di una pista ciclopedonale di collegamento tra
I'itinerario “Palangon-Falconera” (sulla Litoranea Veneta) e il centro
storico di Caorle, che arriva fino ad un approdo sulla litoranea da cui
partono i natanti turistici;

— il recupero di un’area di grande valore naturalistico a San Michele al
Tagliamento, in prossimita della Litoranea Veneta, con la creazione
di aree di sosta con belvedere e l'interconnessione con le numerose
piste ciclabili che sorgono lungo I'argine del Tagliamento, da Bibione
fino all'entroterra.

di migliorare la mobilita intermodale collegando viabilita
nautica, stradale e ciclopedonale. Nello specifico & stata
realizzata una pista ciclopedonale di collegamento tra
I'itinerario “Palangon-Falconera” (sulla Litoranea Veneta) e il
centro storico di Caorle, l'autostazione e un parcheggio
scambiatore. Il percorso, inoltre, giunge fino ad un approdo
sulla litoranea, punto da cui partono i natanti turistici che
organizzano escursioni nelle lagune di Caorle e Bibione.

Nel secondo intervento, invece, I'obiettivo € stato il recupero
di un'area di grande valore naturalistico sita nel comune di
San Michele al Tagliamento, in prossimita della Litoranea
Veneta. In questa zona sono state realizzate alcune aree di
sosta con belvedere e ed é stata creata l'interconnessione,
attraverso alcune infrastrutture leggere, con le numerose
piste ciclabili che sorgono lungo l'argine del Tagliamento, da
Bibione fino all’'entroterra.

Il progetto “Vie d’acqua del Nord Italia” &€ nato all'interno dell'iniziativa
comunitaria Leader+, programma europeo per lo sviluppo delle aree

rurali finanziato con fondi strutturali dell’'UE.
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Studio di fattibilita “Sinus Laos-Riqualificazione
dell’ambito del golfo di Policastro

Nell’lambito del progetto integrato “Portualita turistica”

contenuto nella programmazione del Por Campania, nel 2004

la Regione Campania ha messo a disposizione per la

riqualificazione e lo sviluppo degli approdi campani circa 74

miliardi di euro (21,7 di risorse Por, 7 stanziati dai Comuni

interessati e 45,7 dai privati), accogliendo contestualmente
nel piano dei trasporti regionale due studi di fattibilita, relativi

alla riqualificazione dell’lambito del golfo di Policastro e

dell’lambito vesuviano.

Il progetto integrato “Portualita turistica” si pone tre

obiettivi principali:

— adeguare e sviluppare la portualita turistica campana sia
sotto il profilo infrastrutturale che gestionale,
potenziando l'integrazione tra porti, costa e territorio;

— ottimizzare l'accessibilita portuale sia attraverso il
trasporto collettivo (collegamenti marittimi e metro del
mare) sia attraverso il trasporto individuale (diporto
nautico), decongestionando i flussi di mobilita
automobilistica lungo la fascia costiera;

— contribuire alla riqualificazione della fascia costiera
attraverso la definizione di soluzioni progettuali sostenibili
e la compatibilita ambientale degli interventi.

In particolare, lo studio di fattibilita dell'ambito del golfo di

Policastro & stato promosso dall’Associazione dei comuni

del golfo di Policastro e dalla Comunita montana del Bussento

(che coinvolge in forma associata i Comuni di Sapri, San

Giovanni a Piro, Santa Marina, Ispani, Vibonati), con l'intento

di approfondire le finalita generali del progetto integrato e

di analizzarne le proposte in relazione ai caratteri specifici

del territorio e agli indirizzi di sviluppo socio-economico e

culturale adottati dalle comunita locali.

Tra gli obiettivo primario vi € la realizzazione di un sistema

turistico integrato attraverso interventi qualificanti I'offerta

turistica e sostenendo l'innovazione tecnologica delle
strutture ed la riqualificazione delle imprese turistiche.

In particolare, rispetto al sistema della mobilita, il sistema

degli interventi proposto si articola in tre principali ambiti:

— per la rete viaria, €
proposto il potenziamento
delle connessioni all'interno 1 L
del sistema territoriale ! '
locale e, nello specifico, J V!
della forma a pettine delle ]
vie interne di accesso al |
sistema collinare, con la : y
realizzazione di aree di

parcheggio opportu-
namente inseriti nel
contesto urbano ed
ambientale;
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— per la rete dei percorsi di mobilita leggera, lo studio
propone la realizzazione di una rete ciclabile e pedonale
di connessione tra le stazioni costiere e tra queste e i
centri urbani dei comuni del Golfo di Policastro, da
integrarsi anche con il progetto di pista ciclabile
provinciale. Inoltre, lo studio promuove la realizzazione
di impianti alternativi come le ovovie, per potenziare il
collegamento mare-collina a Ispani, Vibonati, e Sapri;

— per la rete della portualita e dei collegamenti via mare,
infine, lo studio approfondisce il progetto integrato per
il sistema portuale a livello strutturale, definendo i ruoli
ed i servizi connessi. In tal senso & previsto il
potenziamento dei porti turistici di Scario, di Santa Marina
e di Sapri; la stazione del metro del mare al porto di Sapri
e la creazione di nuovi approdi a Vibonati e a Ispani; la
realizzazione del polo cantieristico vicino all'area Pip tra
Santa Marina e Vibonati; banchine dedicate al servizio di
taxi del mare, con collegamenti via mare tra i porti e gli
approdi della costa e tra questi e i servizi ferroviari e
marini (Metrd del mare, stazioni di Sapri, Vibonati e
Policastro).

Lo studio di fattibilita Sinus Laos, approvato nel 2004,
propone un sistema integrato di interventi sulla rete viaria,
sulla mobilita leggera e sulla rete dei collegamenti marini.
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Studio “Le vie verdi del Sele-Calore”

Nell’alta Murgia e nella Murgia sud orientale si snoda un
lungo tratto del Canale principale dell'acquedotto Pugliese
che interessa anche i territori di Basilicata e Campania,
attraverso un percorso naturalistico che & fuori dalle guide
turistiche e dai siti d'interesse natura 2000. La proposta
della Federazione italiana amici della bicicletta (Fiab),
sezione Puglia, messa a punto nel 2005, ¢ volta alla tutela
e alla valorizzazione di una rete viaria secondaria che
costeggia I'acquedotto e che possa consentire la fruibilita
turistica di un percorso fatto di luoghi di grande interesse
naturalistico, archeologico, storico e enogastronomico.
Secondo una definizione mutuata dalla letteratura di
settore, soprattutto anglosassone, le vie verdi sono
definite come “un sistema di territori lineari, tra loro
connessi, che sono protetti, gestiti e sviluppati in modo
da ottenere benefici di tipo ecologico, ricreativo e storico-
culturale”.

In tal senso, nel territorio in questione possono contribuire
alla creazione delle vie verdi la rete delle strade secondarie,
dei tratturi, di parchi e riserve, le strade sterrate di
campagna, le strade di manutenzione di canali e
acquedotti, zone pedonali e strade comunali che
caratterizzano il territorio attraversato dal canale principale
dell’acquedotto.

Proprio lungo il percorso dell’acquedotto, infatti, e
presente una strada su fondo sterrato, utilizzata per la
manutenzione dell'infrastruttura e per accedere a punti
di attingimento, pozzetti di visita, punti di discesa, case
cantoniere. Tuttavia, questo percorso non e continuo ed

Referenze immagini

L'immagine a pag. 125 é tratta dal sito http://www.flickr.com.
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L'immagine in questa pagina e tratta dal sito web http://

www.cicloamici.it/proposta_FIAB_APQ.pdf.

e frequentemente incrociato da strade provinciali a intenso
traffico veicolare, quindi gli interventi necessari per la
realizzazione di un percorso naturalistico ciclo-pedonale sicuro
per gli escursionisti dovranno essere di diverso tipo. Tra questi:

I'inserimento di un’apposita segnaletica sulle strade che
attraversano il percorso (segnali di attenzione e di
limitazione della velocita in accordo con le amministrazioni
provinciali e comunali e di segnalazione dei punti di
imbocco; segnali di indicazione e descrizione dei percorsi
e dei siti di interesse, in accordo con gli standard europei);
la realizzare di ponti dedicati all’attraversamento delle
strade con mezzi leggeri, per esempio attraverso l'uso di
elementi strutturali gia disponibili sul mercato in adatti a
costruire strutture e ponti per ciclisti e pedoni;
I'interconnessione del percorso ciclopedonale con le linee
ferroviarie Fs e delle Ferrovie Sud Est, individuando le
stazioni piu adatte a condurre i turisti direttamente nei
punti di ingresso del percorso e quelle stazioni secondarie
(soprattutto delle Ferrovie Sud Est) in declino per il calo
di utilizzo causato dall'incremento del trasporto su strada;
infine, la valorizzazione e il potenziamento delle strutture
ricettive situate lungo il percorso dell’acquedotto,
orientate alla fornitura di servizi per il cicloturismo.

Lo studio proposto da Fiab Puglia € volto alla tutela e alla valorizzazione in chiave turistica di un lungo percorso di
grande valore naturalistico che costeggia il canale principale del’acquedotto e che attualmente versa in stato di
abbandono.
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In questo numero

La molteplicita ed eterogeneita delle emergenze di tipo
storico, architettonico, culturale, paesaggistico rendono la
fascia costiera della Campania tra le principali mete turistiche
in Italia. Napoli, Pozzuoli, Sorrento, Salerno, la costiera
Sorrentina e quella Amalfitana, il Cilento, le isole di Capri e
di Ischia sono solo alcune delle destinazioni preferite.
Proprio per 'ampiezza dell’'offerta, I'area costiera tra Napoli
e Salerno & sempre interessata da notevoli flussi turistici
che vanno a sommarsi a quelli di tipo ordinario (pendolarismo
per studio e per lavoro). In alcuni periodi dell’anno ed in
particolar modo nel periodo estivo, tali flussi raggiungono
valori tali da diventare difficilmente gestibili con la rete
infrastrutturale esistente. L'offerta infrastrutturale che si é
andata sviluppando nel tempo, condizionata anche dalla
conformazione territoriale, non risulta pit adeguata alla
domanda ed ancor meno sostenibile visto che privilegia,
con evidenti problemi di congestione, la mobilita su gomma
di tipo privato. Alcune esperienze hanno dimostrato che,
in aree costiere come quella della Campania, i servizi di
trasporto marittimo possono contribuire alla realizzazione di
forme integrate di trasporto pubblico tese ad un maggiore
e piu agevole accesso alle mete turistiche con conseguente
riduzione del traffico veicolare su gomma sulle principali
arterie di collegamento.

L'osservatorio pubblicato in questo numero di TeMA
propone, in ragione delle considerazioni precedenti, un
approfondimento sui risultati conseguiti in Campania, a
distanza di dieci anni dalla sua attivazione, da un servizio di
collegamenti marittimi a corto raggio: il Metro del Mare.
Attraverso l'analisi dell’'ampliamento dell’'offerta, in termini
di localita coinvolte e tipologie di corse, si intende valutare
I'efficacia del servizio sia come strumento per la valorizzazione
turistica del territorio, sia come “infrastruttura” cui si & affidata
la funzione di trasporto alternativo a quello terrestre con il
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Tourist Transport Services:
the Metro del Mare

fine di ridurre il traffico stradale su arterie particolarmente
congestionate come l'autostrada A3 e le strade costiere
della Campania e di conseguenza l'inquinamento acustico
ed atmosferico in zone densamente abitate.

Il Metro del Mare

Il Metro del Mare & un servizio di collegamenti marittimi
attivato in Campania con I'obiettivo di agevolare il turismo in
alcune delle aree piu belle e frequentate della Campania e
contestualmente contribuire a riequilibrare la ripartizione
modale al fine di incidere sul traffico stradale che interessa
queste aree soprattutto in concomitanza con il periodo
estivo.

Sin dal 2001, nonostante I'offerta fosse molto limitata rispetto
a quella attuale, l'obiettivo della Regione Campania —ente
che ha finanziato negli anni il servizio— e stato quello di
predisporre un servizio alternativo a quello su gomma
utilizzando le cosiddette Vie del Mare. Obiettivo di lungo
termine era e continua ad essere la realizzazione di un sistema
integrato di collegamenti marittimi ad elevata frequenza per
incentivare I'utilizzo del servizio pubblico e ridurre il trasporto
privato su gomma. Da qui il nome Metro.

Il Metro del Mare & stato presentato per la prima volta
nell'estate del 2001 in via sperimentale con due linee, 6
scali e un numero limitato di mezzi natanti che raggiungevano
piccoli porti non ancora attrezzati in modo adeguato. Alla
fine della prima stagione furono comunque registrati circa
20mila passeggeri.

Gia nell’'estete successiva l'offerta € stata ampiamente
modificata: le linee sono state portate a quattro, due delle
quali attive per 5 mesi —avendo funzione anche di mezzo
alternativo al trasporto terrestre— mentre quelle per il Cilento,
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dedicate specificamente al turismo, attive solo durante la
stagione estiva (luglio e agosto).

In particolare, sono stati estesi i collegamenti al Cilento, a
Salerno e alla costiera amalfitana e sono state rafforzate le
linee preesistenti aggiungendo altri importanti scali alle
fermate gia previste. | porti turistici di Bacoli, Pozzuoli, Procida,
Ischia, Castellammare, Piano di Sorrento, Positano, Acciaroli,
Agropoli sono stati oggetto di interventi finalizzati a migliorarne
I'accessibilita.

Un'ulteriore innovazione del 2002 e avvenuta a livello tariffario
con il biglietto integrato UNICO Terra & Mare* che consentiva
la possibilita di usufruire (per un periodo di 45 minuti prima e
dopo l'utilizzo del Metro del mare), nei luoghi di partenza o
di approdo, dei servizi di trasporto pubblico locale su ferro o
gomma gestiti dalle aziende Anm, Circumvesuviana, Cstp,
Ctp, Metronapoli, Sepsa, Sita e Trenitalia.

Nel corso degli anni le linee e gli scali sono stati ulteriormente
potenziati e si & registrata una buona crescita del numero di
passeggeri.

Nel 2006, nei mesi da aprile a luglio, i passeggeri sono stati
pit di 130mila, contro i 77mila del 2005 e i 103mila del 2004;
nel solo mese di luglio le presenze registrate a bordo sono
state 80mila contro le 46mila del 2005 e le 51mila del 2004.
In alcuni weekend il servizio marittimo veloce ha trasportato
oltre 7mila persone. La linea MM3, (Bacoli, Pozzuoli, Napoli
Beverello, Torre A.-Pompei, Seiano-Vico Equense, Sorrento,
Positano, Amalfi, Salerno) nella stagione 2006 ha registrato
oltre 57mila imbarchi.

Sempre nel 2006 il servizio ha consentito I'approdo nel solo
periodo estivo di 20mila passeggeri ad Amalfi; 25mila a
Sorrento; oltre 10mila a Positano e 4mila a Seiano-Vico
Equense.

Nel 2009 gli scali serviti sono diventati 23 contro i 6 del
2001. Anche la flotta impiegata ha raggiunto le 13 unita
contro le 2 della prima edizione.

Dal 2001 al 2009 la Regione Campania ha stanziato per il
Metro del mare circa 52,5 milioni di € di cui 36,7 di fondi
europei di propria competenza consentendo il trasporto di
oltre un milione e 600mila passeggeri in 9 anni. 200mila solo
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nel 2009 di cui oltre il 20 per cento di utenti stranieri, in
prevalenza francesi, poi inglesi, tedeschi e spagnoli.

In termini di impatto sulla mobilita terrestre e sull'ambiente,
considerando il periodo tra aprile e settembre, se nel 2001
gli spostamenti in auto verso le aree oggi collegate anche
con il Metro del mare erano quantificate in circa 570mila
unita, nel 2009 i dati hanno fatto registrare una riduzione
di circa 70mila spostamenti, e in 440 tonnellate la riduzione
delle emissioni di CO?%. Mediamente in nove anni di esercizio,
nel solo periodo estivo, si sono ridotti di 570mila unita gli
spostamenti con auto e di oltre 3.500 tonnellate le emissioni
di anidride carbonica.

Sempre nel 2009, ad affiancare le linee di collegamento
tra le varie localita toccate dal Metro del mare, si sono
aggiunti anche altri servizi piu marcatamente turistici: il Coast
Sightseeing Baia di Napoli, il Coast Punta Campanella ed il
Sorrento by night. 1l primo, sulla scorta dell’'esperienza del
bus turistico a due piani, consentiva, con un battello, di
fare il giro del golfo di Napoli da Posillipo ai Campi Flegrei, il
secondo di fare un tour della costiera sorrentina, il Sorrento
by night di raggiungere da Napoli la costiera riducendo I'uso
delle auto grazie al servizio di corse serali e notturne tra
Napoli e Sorrento il sabato e la domenica.

Per questa offerta nel 2009 si sono registrati: 6.500
passeggeri (di cui il 59 % italiani ed il 41 stranieri) sul Coast
Sightseeing Baia di Napoli; 1.000 viaggiatori (da giugno ad
agosto) sul Coast Punta Campanella; 3.300 passeggeri (in
8 fine-settimana di esercizio) sul Sorrento by night.

Nel 2010 il servizio & partito in ritardo (il 19 giugno) ed
interessera un periodo inferiore rispetto agli anni
precedenti?: complessivamente 112 giorni (dal 19 giugno
all'8 ottobre) per un contributo regionale di circa 3 milioni
e 280mila euro. L'offerta € stata comunque ulteriormente
incrementata grazie all'inserimento del nuovo scalo di Piano
di Sorrento (Marina di Cassano)?® e I'attivazione dal 1° luglio
della linea a vocazione turistica denominata Napoli da mare*
che prevede due corse giornaliere in partenza dalla darsena
Acton del porto di Napoli. E stato inoltre confermato il
servizio Sorrento by nigh.
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Nel corso degli anni le linee e gli scali sono stati progressivamente potenziati —le 2 linee del 2001 sono diventate 11
dal 2009; i 6 scali del 2001 sono diventati 23 nel 2010- e si € registrata una buona crescita del numero di passeggeri.
Anche la flotta impiegata € stata potenziata ha raggiunto le 13 unita contro le 2 della prima edizione. Dal 2001 al 2009
la Regione Campania ha stanziato per il Metrd del mare circa 52,5 milioni di € di cui 36,7 di fondi europei di propria
competenza consentendo il trasporto di oltre un milione e 600mila passeggeri in 9 anni.

Dal 19 giugno a fine agosto il servizio ha registrato
complessivamente piu di centomila passeggeri (100.104
presenze, con una media giornaliera di 1.540 utenti imbarcati
sulle 11 linee operative), con una crescita del 20% rispetto
allo stesso periodo del 2009.

In particolare, nel periodo compreso tra il 19 giugno ed il
25 luglio, ha registrato 41.452 presenze. Nel solo mese di
agosto 51.338 passeggeri. La linea piu utilizzata e stata la
Due golfi che collega Napoli (Molo Beverello) con Ercolano,
Sorrento, Positano, Amalfi e Salerno. Sulla linea sono stati
rilevati quasi 12mila passeggeri fino a fine luglio che sono
diventati piu di 25mila a fine agosto. Le 6 linee di
collegamento con la costiera cilentana hanno fatto registrare
dal 1° luglio a fine agosto piu di 27mila presenze. Tra i 23
porti serviti dal Metro, il piu frequentato & quello di Sorrento
(17.790 passeggeri imbarcati e 21.121 sbarcati); tra le 7
localita cilentane € il porto di Agropoli con 4.149 imbarchi.
La linea Sorrento by night in 8 weekend ha registrato

1.132 utenti. Oltre 500 passeggeri hanno usufruito invece

del servizio Napoli da mare che permette di visitare da mare
i luoghi piu suggestivi della zona flegrea, da Posillipo a Pozzuoli,
da Baia a Bacoli.

Conclusioni

Le vie del mare possono contribuire a decongestionare e
fluidificare i flussi che interessano spesso le aree costiere,
generalmente altamente urbanizzate, come quella compresa
tra Bacoli e Salerno in Campania.

La politica regionale della Campania in tema di trasporti e
mobilita, ha spesso messo in evidenza il ruolo potenziale di
porti e approdi medio-piccoli nella strategia di
decongestionamento della fascia costiera e ha incentivato
interventi tesi alla realizzazione di un sistema intermodale,
integrato e fortemente connesso anche con il trasporto
pubblico locale. Gia nel Piano Regionale Territoriale, approvato
con la Legge Regionale n. 34/93, si sottolineava I'importanza
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di un appropriato utilizzo delle infrastrutture portuali per
una migliore e piu efficace fruizione dell’area costiera oltre
che come occasione per il rilancio economico e occupazionale
dell'area.

| risultati auspicabili dalla realizzazione di un sistema alternativo
a quello ordinario non puo pero prescindere dalla realizzazione
di infrastrutture di trasporto moderno, che partendo dalla
promozione delle vie del mare, definisca un servizio di
collegamenti marittimi competitivo quindi veloce,
economico, sicuro.

Perché il servizio venga considerato alternativo o quanto
meno complementare alla viabilita ordinaria & necessario
pensare il mare, i porti, le strade e le ferrovie come elementi
di un unico sistema logistico integrato. E necessario mettere
in campo politiche di sostegno ed incentivazione di forme
sostenibili di trasporto pubblico contestuali a politiche di
disincentivazione all’'uso dell’automobile.

Nell’area costiera della Campania il Metro del mare piu che
come servizio teso alla promozione turistica dell'area, gia
interessata da considerevoli presenze, potrebbe e dovrebbe
configurarsi come sistema infrastrutturale per il riequilibrio
modale a parita di flussi. Cid comporterebbe un incremento
della qualita delle mete turistiche. A tal fine dovrebbe essere
garantito il collegamento tra i porti e le principali emergenze
turistiche.

Alcuni tentativi in questo senso sono stati fatti. Nel 2009,
in via sperimentale, & stato istituito un bus-navetta che, in
coincidenza con l'arrivo del Metro del Mare a Torre
Annunziata, consentiva con lo stesso biglietto di raggiungere
gli scavi archeologici e il santuario di Pompei; un altro
collegamento —I'Archeobus— & stato attivato, sempre nel
2009, nell'area dei Campi Flegrei.

Nel 2010 le problematiche che hanno comportato il
differimento dell’attivazione del servizio al 19 giugno hanno
anche impedito la riproposizione dei servizi avviati in forma
sperimentale nel 2009. Sta di fatto che una programmazione
cosi variabile soprattutto nella durata del servizio —ridotta a
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120 giorni— impedisce non solo una vera
e propria promozione turistica ma
soprattutto, a quanti giornalmente si
spostano tra le localita interessate dal
Metro del Mare, I'utilizzo
dell’infrastruttura quale mezzo
alternativo alla viabilita ordinaria. Non
garantendo la necessaria affidabilita
difficile che il servizio possa riscuotere la
fiducia dei potenziali utenti con
conseguenti ripercussioni sulla sua
capacita di incidere sulla ripartizione
modale ancora oggi fortemente
shilanciata verso il trasporto su gomma
di tipo privato nonostante i notevoli
problemi di congestionamento e gli
elevati costi di trasporto e di parcheggio.

Note

1 UNICO Terra & Mare, non riproposto nel 2010, ampliava I'offerta
tariffaria del Consorzio UNICOCAMPANIA, I'organismo che si
occupa della gestione della tariffazione integrata nella Regione
Campania per massimizzare I'accessibilita alla rete del trasporto
pubblico locale utilizzando un unico biglietto. La politica di
integrazione tariffaria della Campania é stata assunta da molte
regioni italiane e molte citta europee come modello di riferimento
ed il sistema di tariffa integrata & stato spesso promosso per
garantire agli utenti una maggiore flessibilita ed un aumento
dellattrattivita dei trasporti pubblici. La politica di integrazione
tariffaria in un biglietto unico e partita in Campania il 1° febbraio
1995 con l'istituzione della tariffa integrata GIRANAPOLI, é stata
poi ampliata, prima nell’ottobre del 2000, con I'UNICO Napoli &
Provincia che estendeva l'integrazione tra Napoli e 43 Comuni
ed interessa un bacino d'utenza di circa 2.300.000 abitanti;
poi, nell’ottobre del 2001, con UNICOCAMPANIA che prevedeva
I'integrazione tra Napoli e 162 Comuni e ampliava il bacino
d’'utenza a 3.500.000 abitanti; infine, nel 2003, con I'estensione
dell’UNICOCAMPANIA a tutta la Regione interessando Napoli e
550 Comuni con un bacino d’'utenza complessivo di 5.630.000
abitanti.

2 La gara europea indetta per I'affidamento del servizio & andata
deserta. LAmministrazione regionale € intervenuta quindi, come
previsto dalle norme comunitarie, nazionali e regionali, con una
procedura negoziata al termine della quale il servizio & stato
assegnato alla societa consortile Metro del Mare scarl.

3 Il porto e stato realizzato recentemente nell’ambito del
programma regionale di sviluppo della portualita turistica con il
contributo dei fondi europei.

4 Napoli da mare sostituisce e amplia I'offerta del precedente
Coast Sightseeing Baia di Napoli consentendo la fruizione dei
panorami costieri della Baia di Napoli e del golfo di Pozzuoli e
I'ascolto di un commentario multilingue sulle localita interessate.

Referenze immagini

L'immagine utilizzata a pag. 129 e una elaborazione grafica
dell’autore dell’articolo, le altre 'immagini utilizzate sono tratte
dal sito web http://www.metrodelmare.net/
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In questo numero

La realizzazione di Grandi Eventi costituisce, in genere per
una data citta, un’occasione per una rivisitazione del sistema
della Mobilita. La consistente affluenza turistica attesa impone
infatti almeno una riorganizzazione delle modalita di trasporto
per non arrecare problemi alla viabilita ordinaria e turbare i
consueti ritmi di spostamento urbani. Inoltre, per le
“location” ospitanti tali eventi si aprono numerose possibilita
di potenziamento della rete infrastrutturale, dovute ad una
chiara disponibilita di maggiori fondi.

Tale affluenza & pero sinonimo anche di grande pressione
antropica, con conseguenti ripercussioni di carattere
ambientali.
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Great Events between Innovation and
Sustainability into the Transport Sector

Nello specifico, si parlera di Durban, in Sudafrica, nella quale
si sono da poco conclusi i Mondiali di calcio, di Londra in
attesa dei Giochi Olimpici del 2012 e di Milano, citta ospitante
I'Esposizione Universale.

Il dato piu evidente emergente dal confronto di queste tre
esperienze & dato dalla diversificazione degli interventi
adottati che riguardano nuove soluzioni di trasporto nel caso
di Durban tramite il potenziamento del ruolo del People
Mover nel sistema cittadino dei trasporti, nuove linee e
prolungamenti di metropolitana oltre ad una metropolitana
leggera integrata nel complessivo sistema di rete su ferro a
Milano ed infine, strumenti innovativi di tipo gestionale come
il Piano di Sostenibilita per il trasporto pubblico di Londra,
curato da una Commissione appositamente nominata in
previsione dei Giochi.

Per dare un’idea del carico che solo quest'ultima dovra
affrontare, basti pensare che sono attesi circa nove milioni
di spettatori a cui si aggiungono 77000 persone tra sportivi
e accompagnatori e circa 170000 operatori.

Il Piano di Sostenibilita dei Trasporti di Londra in tal senso,
vuole essere proposto come esempio per la realizzazione di
documenti analoghi di “accompagnamento” per tutte le
prossime grandi occasioni sportive ed in particolare, con
riferimento alle prossime edizioni dei Giochi.

Il maggiore beneficio di tali interventi e politiche si manifesta
al termine delle manifestazioni. Le nuove infrastrutture
entrano a far parte del paesaggio urbano, le nuove soluzioni
di trasporto diventano carattere distintivo delle citta e le
“buone pratiche” in termini di politiche adottate possono
essere estese ai tempi ordinari, potendo considerare cosi la
durata dei Grandi Eventi quasi come periodi di prova.

Cio che quindi in prima battuta e stato prodotto per garantire
una migliore accoglienza ai turisti, diventa patrimonio dei
residenti.
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Il People Mover di Durban per i Mondiali di calcio 2010

L'invito del sito ufficiale dei Mondiali di calcio celebrati da

pochi mesi & stato chiaro: scoprire la citta di Durban

attraverso il People Mover. Una fase di sperimentazione di

circa due anni é stata condotta sul People Mover prima di

lanciarlo definitivamente come attrattiva in se capace di

accogliere la grande affluenza attesa per i mondiali.

| turisti arrivati a Durban per I'’evento hanno potuto

raggiungere le principali attrattive della citta tramite il People

Mover. Nello specifico il People Mover consente di

raggiungere agevolmente il Casino, lo Stadio e la costa, la

cosiddetta Beach Activation Zone, includente il Parco dei

Divertimenti, punti di ristoro e di intrattenimento di vario

tipo, e nella quale sono stati predisposti ampi schermi per la

proiezione di tutti gli incontri.

Tifosi e turisti in genere hanno potuto usufruire di questa

colorata soluzione di trasporto e caratterizzata da un’'alta

frequenza di corse (circa ogni 15 minuti).

Gli altri caratteri distintivi del servizio sono:

- la sicurezza, garantita da un sistema di telecamere a
circuito chiuso monitorato da addetti dedicati;

- il divertimento in quanto diversi monitor wide screen
sono montati a bordo in modo da trasmettere pubblicita
su quelle che sono le principali attrattive della citta;

- il comfort garantito da comodi divani, aria condizionata
e larghe vetrate per consentire la vista della citta durante
il trasporto;

- la puntualita;

- il design che ne fa un elemento
distintivo della citta.

Il People Mover & estremamente

fruibile anche per i disabili tramite sia

accessi per le sedie a rotelle e la
presenza fissa di guardiani alle fermate
degli autobus.

Una singola corsa costa meno di 50

centesimi, mentre il biglietto

giornaliero costa circa 1,50 euro. |
passeggeri che vogliono spostarsi da
una linea ad un’altra possono cambiare
autobus in maniera gratuita nei primi

90 minuti dalla convalida del biglietto.

Le corse sono assicurate dalle 5:00 alle

22:00.

Il People Mover, con le sue diciassette

fermate su diversi percorsi, & stato il

punto di forza del Piano operativo dei

Trasporti approvato a marzo 2010 in

occasione dei Mondiali, rappresentando

una soluzione che ben si integra con
le restanti opzioni del trasporto
pubblico.
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Railways & environment

Railways and Environment 2010
16 December 2010,

Delft, the Netherlands

Tutte le info sul sito:
http://www.railways-environment.com

Congres ATEC-ITS France 2011
02-03 February 2010

Paris, France.

Tutte le info su
http://www.atec-itsfrance.net/



I preparativi di Milano per 'Expo 2015

L' Expo 2015 portera nella citta di Milano numerose novita
per quanto riguarda il miglioramento del sistema di mobilita
soprattutto in termini infrastrutturali. Le scelte strategiche
riguardano sia l'integrazione dell’offerta di trasporto con
nuove soluzioni (ad esempio, & prevista la realizzazione di
una metropolitana leggera che colleghera la linea 4 alla
fermata di Segrate, passando dall’ldroscalo) che il
raddoppiamento della rete della metropolitana.

Gli attuali 76 km, costellati da 88 stazioni e percorsi da 1,1
milioni di passeggeri al giorno, dovrebbero divenire quindi
circa 140 per un totale di 110 stazioni. Cio potra avvenire
tramite il completamento dei prolungamenti della linea 1, 2
e 3, il completamento della nuova M5 (la «lilla») e la
realizzaione della M4 (linea blu).

A favorire 'uso dei mezzi pubblici in sostituzione dell’auto,
oltre ad un incremento del reticolato di binari dal centro alla
periferia, potrebbero esserci i parcheggi di interscambio,
che da 17 diventeranno 35 offrendo la possibilita di
raddoppiare i posti auto (dagli attuali 16mila a 27mila).
L'avanzamento dei lavori & il seguente: il prolungamento
della 1 con due stazioni da Sesto Fs a Monza Bettola partira
entro fine anno; in attesa dei collaudi, i treni dovrebbero
viaggiare a regime entro la fine del 2014. 1 4,9 chilometri
che allungheranno invece la linea 2 dalla fermata Milanofiori
Nord e Milanofiori Forum) saranno attivati entro febbraio

5th Indian Ocean Ports and Logistic
30 -31 March 2011

Antananarivo, Madagascar

Tuttele info sul sito:
http://www.transportevents.com/
EventsDetails.aspx?EventID=EVE012

Y"INDIAN OCEAN

PORTS & LOGISTICS
2011

UITP World Congress and Mobility
& City Transport Exibition
10-14 April 2010

tutte le info sul sito:
http://www.uitp.org/events/2011/dubai_new/
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2011. La metro si allunghera entro febbraio anche a nord
della citta. I lavori per il prolungamento della linea 3 da
Maciachini a Comasina procedono speditamente, 3 chilometri
e settecento metri di binari che garantiranno ai residenti
della zona fermate a Dergano, Affori centro, Affori FNM e
Comasina. | lavori per la tratta Maciachini-Dergano sono partiti
a fine 2002 , nel 2005 per la tratta
fino alla stazione ferroviaria delle Nord,
due anni dopo per il collegamento
fino alla Comasina, ma vicende
giudiziarie hanno bloccato i cantieri
per un anno intero e le talpe
impiegate hanno viaggiato a pieno
ritmo per recuperare il ritardo
accumulato.

Si attende dunque febbraio per
I'attivazione del servizio con il quale il
Comune conta di trasportare 15mila
passeggeri I'ora per direzione.

Ed infine I'M4. Il percorso completo
Lorenteggio-Linate € stato spezzato
in due tronconi, e in vista del 2015
('opera dovrebbe essere inaugurata
I'anno prima) I'amministrazione ha
deciso di dare la precedenza alla
seconda parte che colleghera Linate
a Sforza per un totale di otto
chilometri.

Il progetto definitivo di questa ultima
ha un costo totale di 910 milioni
approvato dal CIPE lo scorso 6
novembre.

Dubai

en/home.cfm
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Il Piano di Sostenibilita per i Giochi Olimpici di Londra
2012

Lo scorso dicembre €& stato presentato, dall’Autorita Olimpica
(ODA), il Piano dei Trasporti per i Giochi Olimpici di Londra
del 2012. Tale piano costituisce uno dei principali oggetti di
studio della Commissione per la Sostenibilita che e stata
nominata ad hoc per garantire il raggiungimento degli
obiettivi di sostenibilita dei Giochi.

La politica per la sostenibilita di Londra 2012 si basa su 5
temi: cambiamento climatico, rifiuti, biodiversita, inclusione
sociale e salute. Di questi cinque, I'ODA, in accordo con la
commissione organizzatrice (LOCOG), ha concentrato la
propria attenzione sui temi del cambiamento climatico, della
salute e della inclusione sociale, andando a definire al loro
interno gli obiettivi prioritari. Tra questi:

- consentire che il 100% degli spettatori (ad eccezione di
quelli aventi specifiche necessita) possa raggiungere i Giochi
tramite il trasporto pubblico, a piedi e in bicicletta;

- garantire che gli spetattori possano spostarsi nella citta
con un unico biglietto valido per tutta la rete del trasporto
pubblico;

- non realizzare ulteriori parcheggi ad eccezione di quelli
riservati ai disabili;

- istituire un servizio di navette per collegare la rete principale
di trasporto con le localita dove si svolgono i giochi per
coprire quelle distanze che risultano per gli spettatori troppo
elevate da percorrere a piedi;

- incentivare gli atleti ad usare, quando non direttamenete
coinvolti nelle gare, il trasporto pubblico anziché gli autobus
privati, introducendo cosi la differenza tra “atleti impegnati
nella competizione” e “atleti spettatori”;
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- impiegare veicoli elettrici (su questo, c'@ gia un accordo
con la BMW per la fornitura dei mezzi);

- misurare I'impronta di carbonio dovuta ad ogni evento e
per differenti modalita di trasporto;

- garantire buone condizioni di “accessibilita” per gli spettatori
con specifiche esigenze (disabili, anziani, famiglie con
carrozzine, ecc..);

- creare percorsi pedonali e piste ciclabili;

- monitorare gli impatti sulla qualita dell’aria cosi come stabilito
dalla VAS del Piano dei Trasporti.

Nel dettaglio poi, l'intero Parco Olimpico si configura come
una “Zona a bassa emissioni” (LEZ), in quanto vi verra
interdetto I'accesso a quei veicoli leggeri che non siano Euro
V e a quelli pesanti che non siano almeno Euro IV.

Anche la cura della logistica rientra nel Piano di Sostenibilita:
la LOCOG insieme a UPS, partner dei Giochi, stanno infatti
individuando le aree migliori per lo stoccaggio delle merci e
le strategie per ridurre le distanze da loro percorse.

Referenze immagini

L'immagine del People Mover di Durban é tratta dal sito http://
fifaworldcup.durban.gov.za/Pages/Durban_People_Mover.aspx,
quella a pag 135 dal sito http://www.expo2015.org, le immagini
a pag. 136 dal sito www.london.gov.uk.
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