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BEM RAMI - Recupero a fini ciclabili

Un modello combinato per la mobilita sostenibile

Studio di fattibilita per la progettazione di una ciclovia e di una sede per bus elettrico lungo il
sedime della linea ferroviaria Pinerolo - Torre Pellice

2021

Progettisti: Marco Bassani, Riccardo Palma, Andrea Tonoli (responsabili), Stefano Dighero, Andrea Alberto Dutto, Erika Franco

Gonzalez, Gianmarco Tenca.

Contratto per uno Studio di fattibilita tecnica ed economica per la progettazione di una ciclovia e di una sede per bus elettrico
lungo il sedime della linea ferroviaria Pinerolo - Torre Pellice nel quadro delle reti di mobilita ciclopedonale di livello regionale.

Enti di ricerca: Politecnico di Torino - Dipartimento di Architettura e Design, Dipartimento di Ingegneria dell’Ambiente, del
Territorio e delle Infrastrutture, Dipartimento di Ingegneria Meccanica e Aerospaziale.

Committente: Unione Montana del Pinerolese.

La Val Pellice ¢ una valle alpina facente parte del-
la Citta Metropolitana di Torino, posta a sud della Val
Chisone e a nord della Valle Po: ad ovest confina con
la Francia e ad est si apre sulla pianura padana dove si
trova Pinerolo, il centro pit importante dell’area. Dal
2016, 1 comuni della valle, insieme ad alcuni comuni
pedemontani, hanno costituito un’unione di comuni
denominata Unione Montana del Pinerolese.

La principale infrastruttura di trasporto della Valle
¢ rappresentata dalla linea ferroviaria Pinerolo - Torre
Pellice. Inaugurata nel 1882 e lunga 16,449 km, la linea
¢ a binario unico ed ¢ elettrificata. Dal 2012 il servizio
passeggeri € stato sospeso in attesa di essere ripristinato
o sostituito con altre forme di mobilita.

Al fine di esplorare queste alternative, nel 2020 I'U-
nione Montana del Pinerolese ha commissionato al
Politecnico di Torino uno studio di fattibilita tecnica e
economica avente come obiettivo generale la verifica di
fattibilita relativa alla rifunzionalizzazione del sedime
ferroviario come sede di un vettore di trasporto pubbli-
co locale (TPL) e di una ciclovia.

Lo studio svolto si € avvalso di competenze multidi-
sciplinari che coinvolgono tre settori scientifico-discipli-
nari presenti presso il Politecnico di Torino: ICAR/04
- Strade, Ferrovie, Aeroporti, ICAR/14 - Composizione
Architettonica e Urbana, ING-IIND/14 - Progettazione
Meccanica e Costruzione di Macchine.
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Obiettivi
La sostenibilita ambientale

La principale criticita che lo studio si ¢ prefisso di
risolvere riguarda il sovraccarico di veicoli che transi-
tano lungo la strada provinciale che costituisce I’asse
viario principale della Valle. L’ipotesi indagata ¢ quel-
la che prevede di rifunzionalizzare la sede ferroviaria
come sede di vettori per trasporto di passeggeri su
gomma a zero emissioni in grado di garantire un’of-
ferta coerente con la domanda di trasporto nell’ora di
picco del mattino.

1l rafforzamento della mobilita pubblica

E stata quindi considerata prioritaria la destinazione
della ex-sede ferroviaria per I'utilizzo da parte di un vet-
tore TPL, rispondendo cosi alla necessita di attivare un
sistema di trasporto pubblico in grado di soddisfare la
domanda di mobilita della Valle, sia per quanto riguarda
gli spostamenti lavorativi, sia per quelli scolastici, senza
trascurare gli spostamenti verso i servizi pubblici speciali-
stici, come I’Ospedale di Pinerolo.

La ciclabilita per tutti

La ciclovia da realizzare in affiancamento alla sede
TPL ¢ stata interpretata come una risorsa strategica
necessaria per supportare la mobilita lavorativa e scola-
stica, per incentivare la fruizione turistica della Valle e
per rigenerare gli spazi pubblici connessi alla ciclovia e
quindi per migliorare la qualita insediativa complessiva.
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Fig. 1: Schema territoriale della linea ferroviaria Pinerolo -Torre Pellice.
Fig. 2: Carta della forma del suolo della linea ferroviaria Pinerolo -Torre Pellice sulla base del Digital Terrain Model.
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Per questi motivi ¢ stata data particolare importanza alle
connessioni tra 'infrastruttura e i centri abitati.

La sicurezza degli utenti deboli

Al fine di garantire la sicurezza degli utenti evitando
situazioni di promiscuita e per permettere una eventuale
realizzazione in fasi distinte degli interventi, lo studio si
¢ prefisso la completa separazione delle sedi del vettore
TPL e della ciclovia lungo I'intero sviluppo del tracciato,
individuando percorsi alternativi per la ciclovia nei tratti
in cui le caratteristiche morfologiche della sede ferrovia-
ria non ne consentono l'affiancamento alla sede TPL.

La promozione del turismo sostenibile e responsabile

L’integrazione della ciclovia nel sistema delle reti ci-
clopedonali in sviluppo sul territorio pinerolese e I'ipo-
tesi di proseguimento del percorso ciclabile fino a Bob-
bio Pellice, individuato come principale attestamento
turistico della Valle, sono stati considerati quali azioni
strategiche necessarie per incentivare un turismo lento,
attratto dall’ambiente e dalle culture locali, nonché ca-
pace di generare un sensibile impatto economico.

La salvaguardia della memoria identitaria della ferrovia

Lo studio ha esplorato infine la possibilita di rifun-
zionalizzare gli edifici delle stazioni della ex-ferrovia
come hub intermodali bici/TPL e i rispettivi piazzali
come spazi pubblici di accesso ai centri abitati. Oltre
alla necessita di offrire adeguati servizi agli utenti delle
due infrastrutture, cio risponde all’esigenza di mantene-
re vivo, poiché associato al tema della mobilita, il ruolo
identitario dell’infrastruttura ferroviaria in quanto ar-
chitettura civile e spazio pubblico dedicato alla vita delle
popolazioni della Valle.

La nuova ciclovia nelle reti ciclabili nazionali, regionali
e locali

La nuova ciclovia Pinerolo - Torre Pellice - Bobbio
Pellice puo essere inquadrata all’interno di due scenari
distinti. Il primo attiene alle reti ciclabili gia in esercizio
nel Pinerolese e nei territori limitrofi, il secondo riguar-
da le prospettive di sviluppo a scala nazionale e regionale
delle reti di mobilita ciclistica.

Reti ciclabili esistenti

Per quanto riguarda il primo scenario, va sottoline-
ato che il territorio del Pinerolese ha visto negli ultimi
decenni la realizzazione di importanti interventi relativi
alla ciclabilita di percorrenza extraurbana. In particola-
re, la rifunzionalizzazione come ciclovia della ex-ferrovia
Bricherasio - Barge rappresenta una direttrice nord-sud
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di 11 km che interseca nei pressi di Bricherasio il trac-
ciato previsto per la Pinerolo - Torre Pellice. Cio dote-
rebbe la nuova ciclovia di un’importante connessione
diretta con gli assi ciclabili gia esistenti, che nella stessa
area vedono la presenza di un’altra ciclovia in direzione
nord-sud realizzata sul sedime della ex-ferrovia Airasca -
Moretta, il cui sviluppo ¢ di 20 km circa.

Reti ciclabili in progetto

Su questo primo scenario, gia consolidato, si inne-
stano le previsioni di sviluppo delle reti ciclabili che
riguardano sia le ciclovie di interesse nazionale che sa-
ranno previste dal Piano Generale della Mobilita Cicli-
stica (PGMC), sia le ciclovie previste dal “Progetto di
Rete ciclabile di interesse regionale” ai sensi della L.R.
17.04.1990, n. 33 della Regione Piemonte.

Per quanto riguarda le ciclovie di interesse naziona-
le, 'area del Piemonte meridionale sara interessata dalla
realizzazione del tratto Torino - Cuneo - Colle del Tenda
- Ventimiglia della direttrice EuroVelo 8 Cadice - Atene.
Questa direttrice costituira la dorsale su cui andranno
ad innestarsi le ciclovie di interesse regionale che insisto-
no sull’area del Pinerolese, quali la Ciclovia Pedemon-
tana che, collegando tutto I'arco pedemontano alpino
del Piemonte, transita per Pinerolo coinvolgendo la Bri-
cherasio - Barge per prolungarsi fino a Saluzzo. Un col-
legamento diretto con la dorsale principale EuroVelo e
inoltre previsto grazie alla tratta Cavour - Villafranca. In
questo scenario sarebbe percio assicurata la sostanziale
continuita di accesso alla Valle Pellice tramite ciclovie in
sede protetta sia, a nord, da Torino, sia a sud, da Cuneo
e dalla Francia.

La scelta del vettore di trasporto

Gli obiettivi di questa parte di attivita sono stati:
— individuare il vettore di trasporto secondo criteri di so-
stenibilita ambientale;
— stimare le esigenze in termini energetici;
— determinare come i parametri dei veicoli influiscano
sull’infrastruttura.

Vincoli dello studio

Coerentemente con gli obiettivi del progetto, le specifi-
che che sono state imposte come punto di partenza, sono
di individuare veicoli con le seguenti caratteristiche:
—veicoli a Zero emissioni di CO2 (ZEV, tank to wheel);
— capacita di trasporto passeggeri da 21 (minibus) a 87
(autobus);

— veicoli reperibili sul mercato.
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Tenendo conto di questi vincoli la ricerca di mercato
si e focalizzata su veicoli con i seguenti tipi di propulsio-
ne: elettrica a batteria e elettrica a fuel cells.

Veicolo tipo minibus

L’indagine dei modelli disponibili sul mercato ha por-
tato alla selezione di una rosa di veicoli a trazione pura-
mente elettrica con accumulatore a batteria. Si € anche
analizzata la possibilita di veicoli elettrici a fuel cells (ac-
cumulatore ad idrogeno). La ricerca ha pero evidenziato
che per questa tipologia di veicoli (minibus) attualmen-
te sono reperibili solo prototipi. Questi non sono stati
giudicati adatti per le incognite relative al loro approv-
vigionamento qualora il progetto passasse ad una fase
attuativa.

Considerando il buon compromesso fra elevata auto-
nomia, numero di passeggeri e ingombri, la scelta per il
presente studio € caduta sull’ Iveco Daily Electric.

In base agli ingombri del veicolo la larghezza minima
necessaria al moto del veicolo varia da 2,01 m in rettili-
neo ai 3,5 m in corrispondenza ad un diametro minimo
di sterzata di 5 m. A questi valori di larghezza sono da
aggiungere adeguati margini necessari al guidatore e per
garantire la sicurezza degli altri utenti della strada.

L’analisi € poi proseguita con una stima dei consumi
energetici necessari per coprire ciascuna tratta. Tenendo
conto delle tratte e di un andamento delle velocita fra
una stazione e I’altra composta da tratti a velocita costan-
te di 50 km/h e da accelerazioni e decelerazioni a 1 m/
s?, si ottiene un consumo energetico per ogni corsa anda-
ta/ritorno pari a 13 kWh. Tenendo conto della capacita
della batteria di 91 kWh del veicolo scelto, si deduce che
lo stesso veicolo puo compiere fino a 7 tratte andata/
ritorno Pinerolo - Bobbio Pellice. Il numero di tratte au-
menta fino a pit di 10 nel caso in cui la corsa sia limitata
alla stazione di Torre Pellice.

Il tempo necessario per la ricarica delle batterie ¢ di 2
ore nel caso in cui sia disponibile una colonnina capace
di effettuare una ricarica rapida con potenza di almeno
50 kW. E sufficiente prevedere un unico punto di ricarica
nel deposito dei veicoli oppure ad uno dei capolinea.

Veicolo tipo autobus urbano

Vista la disponibilita sul mercato di veicoli con pro-
pulsione a idrogeno, questi sono stati considerati piu
adatti rispetto a quelli a batterie per i vantaggi che essi
hanno in termini di rapidita di rifornimento e di mag-
giore autonomia. Un altro fattore che ¢ stato valutato a
favore della propulsione ad idrogeno ¢ dato dai progetti
di ricerca in essere nel territorio di Pinerolo per la pro-
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duzione di idrogeno da biomassa. Questa disponibilita
permetterebbe una soluzione praticamente a zero emis-
sioni in tutta la filiera e non solamente a livello veicolo
(well to wheel). A differenza dei minibus, gli autobus ad
idrogeno sono disponibili sul mercato. La prima ipotesi
di studio si € concentrata sul modello Van Hool A330 FC
che permette di trasportare nella versione di lunghezza
minore (A330 FC 12), fino a 78 passeggeri.

A tali specifiche tecniche si aggiungono inoltre le
dimensioni della carreggiata necessaria al transito del
veicolo che risultano compatibili con le caratteristiche
rilevate della sede ferroviaria: la larghezza minima della
carreggiata (WR max) pari a 3,5 m e il raggio di sterzata
minimo pari a 10,8 m. A questi valori di larghezza sono
da aggiungere adeguati margini necessari al guidatore e
per garantire la sicurezza degli altri utenti della strada.

Anche in questo caso I’analisi € poi proseguita con
una stima dei consumi energetici necessari per coprire
ciascuna tratta. Tenendo conto delle tratte della linea e
di un andamento delle velocita fra una stazione e I’altra
composta da tratti a velocita costante di 50 km/h e da ac-
celerazioni e decelerazioni a 1 m/s? il veicolo puo com-
piere fino a 7 tratte andata/ritorno Pinerolo - Bobbio
Pellice. Il numero di tratte a/r aumenta fino a piu di 10
nel caso in cui la corsa sia limitata alla stazione di Torre
Pellice. Il tempo necessario per la ricarica dell’idrogeno
in questo caso ¢ inferiore a 10 minuti. E sufficiente quin-
di prevedere un unico punto di ricarica nel deposito dei
veicoli oppure a uno dei due capolinea.

Il rilievo della sede ferroviaria

I’analisi conoscitiva della sede ferroviaria € stata con-
dotta attraverso operazioni di rilievo sul campo e acquisi-
zione dati da cartografia in ambiente GIS.

Raccolta dati cartografici

L’attivita di raccolta dati ha riguardato la mosaicatu-
ra delle basi catastali ricevute dalle Amministrazioni dei
comuni interessati dalla presenza della ferrovia. Le basi
catastali in formato vettoriale (con sistema di riferimen-
to EPSG3003: Monte Mario) sono state comparate e in-
tegrate con i dati presenti nella Planimetria catastale di
riferimento regionale e, successivamente, uniformate al
sistema di riferimento WGS84/UTM zone 32N. Oltre
ai dati catastali sono stati raccolti e mosaicati i geodati
presenti nella BDTRE Regione Piemonte (da Geoporta-
le regionale) relativi a corsi d’acqua, fasce fluviali PAI,
aree naturali, unita volumetriche e viabilita nell’area di
interesse della ferrovia. Inoltre, ¢ stata svolta la geoloca-
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lizzazione di ortofoto AGEA (oltre alle foto satellitari in
licenza open messe a disposizione da Open Street Maps
e Google Maps), della cartografia storica I.G.M. (25V,
1934, 1:25000) e, soprattutto, del Digital Terrain Model
a copertura regionale con risoluzione della griglia 25 m
sulla base del quale é stato possibile riconoscere la molte-
plicita di configurazioni della sede ferroviaria in relazio-
ne alla forma del suolo.

Analisi della sede ferroviaria orientate al rilievo

Le carte tematizzate sulla base dei geodati raccolti
hanno costituito la base cartografica su cui si ¢ intrapre-
so il primo riconoscimento dei punti di variazione di se-
zione delle tratte della sede ferroviaria. A questo fine €
stato necessario comparare le informazioni sulla forma
del suolo, estrapolate dal DTM tramite algoritmi, con la
presenza di scarpate segnalate nella cartografia storica
I.G.M. L’esito di tale operazione ¢ stato il riconoscimen-
to di quattro tipologie di sezione — a raso, a mezza costa,
in rilevato, in trincea — rappresentate nella loro molte-
plicita di affiancamento a entita diverse (edifici, muri/
recinzioni, campi, corsi d’acqua) all’interno di un abaco
di sezioni omogenee orientato al rilievo della sede ferro-
viaria (fig. 5). A completamento di questa fase di elabo-
razione cartografica ¢ stata calcolata la larghezza minima
della sede di pertinenza ferroviaria, relativa a ciascuna ti-
pologia di sezione. In seguito ¢ stato quindi possibile pia-
nificare le operazioni di sopralluogo e di rilievo metrico
sul campo intrapreso nella fase successiva dello studio.

Sopralluogo e rilievo della sede ferroviaria

Le operazioni svolte durante i sopralluoghi hanno
riguardato il rilievo fotografico della sede ferroviaria e
il rilievo metrico della larghezza della piattaforma e del-
le strutture (ponti, ponticelli). Il rilievo fotografico ha
interessato 364 punti sia dalla sommita della piattafor-
ma ferroviaria (in asse con i binari) sia da altri punti di
interesse presso le stazioni e i caselli. Il rilievo metrico
ha considerato complessivamente 97 punti significativi
del percorso che sono stati successivamente geolocaliz-
zati e integrati nelle basi cartografiche. Le operazioni di
misurazione hanno consentito di restituire le variazioni
di larghezza della piattaforma lungo tutto il suo svilup-
po. Per ciascuna tratta rilevata, inoltre, ¢ stata effettuata
una verifica della corretta corrispondenza tra lo stato di
fatto e le sezioni teoriche individuate dalle analisi svolte
sulla cartografia disponibile. Infine, sempre nel corso
dei sopralluoghi sono state svolte osservazioni qualitati-
ve sullo stato di conservazione della piattaforma, le con-
dizioni della massicciata e delle traversine.
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L’individuazione del tracciato dell’infrastruttura

Le attivita di studio che hanno riguardato I'ipotesi di
trasformazione in una infrastruttura mista dedicata sia
alla circolazione esclusiva di vettori di TPL, sia alla circo-
lazione di biciclette, sono le seguenti:

— verifica delle larghezze della sede ferroviaria su carto-
grafia catastale;

—ricostruzione dell’asse planimetrico;

— definizione delle sezioni tipo;

— definizione delle tratte a sezione trasversale omogenea;

— individuazione delle tratte di ciclovia da realizzarsi su
percorsi stradali alternativi;

— verifica delle larghezze della sede ferroviaria su carto-
grafia catastale.

L’analisi della cartografia catastale ha considerato
una sequenza di misure trasversali con passo 1 m lungo
I’asse della particella di pertinenza ferroviaria.

Ricostruzione dell’asse planimetrico

L’andamento planimetrico dell’attuale tracciato fer-
roviario € stato ricostruito per I’assegnazione delle pro-
gressive in sede di sezionamento. I dati raccolti sinte-
tizzano gli elementi planimetrici della linea ferroviaria
che, in questo studio, coincidono con quelli della corsia
veicolare destinata al TPL. L’asse plano-altimetrico ¢ sta-
to ricostruito con il software OpenRail ConceptStation
della Bentley.

Sezioni tipo

Le sezioni tipo della nuova infrastruttura sono state
messe a punto a partire dalle caratteristiche di sagoma
delle entita in movimento, ovvero quelle dei ciclisti e
del veicolo elettrico individuato come vettore di piccola
capacita per il TPL. Per quanto concerne quest’ultimo
caso, I'impiego di un vettore di maggiori dimensioni nel-
la sagoma trasversale impone 1'uso della sagoma limite
stabilita dal Codice della Strada in 4 m in altezza e 2,55
m in larghezza.

Il progetto si ¢ quindi fondato sull’individuazione dei
franchi psicotecnici minimi da rispettare nell’interazione
longitudinale tra ciclisti, e tra ciclisti e installazioni fisse
poste ai margini della sede. Cio ha comportato la neces-
sita di garantire un distanziamento trasversale minimo
tra ciclisti e veicoli, che dipende dalle velocita operative
degli stessi veicoli, in accordo con le prescrizioni vigenti
per le infrastrutture ciclabili in termini di sagoma mini-
ma della sede nell’ipotesi di corsie separate o affiancate.

Allo stesso modo sono state rispettate le prescrizioni
vigenti relative alla sagoma minima della sede veicolare
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monodirezionale prevista per la corsia destinata al mo-
vimento dei veicoli del TPL. In questo caso, la larghezza
della sede dipende dalla velocita massima di esercizio
ammessa su di essa.

Inoltre, va considerato che le attuali norme fissano la
larghezza della corsia a 3,5 m nel caso in cui sia previ-
sta la circolazione di veicoli con sagoma coincidente con
quella limite.

Questo complesso di indicazioni tecniche ha per-
messo di redigere una serie di sezioni tipo, studiate in
funzione dell’andamento plano-altimetrico e trasver-
sale dell’infrastruttura. La figura 7 rappresenta alcune
sezioni tipo in sede naturale (rilevato, trincea e mez-
zacosta) nei diversi casi di sede stradale e ciclovia su
unica piattaforma, a livelli sfalsati, o con piattaforme
separate.

Definizione delle tratte con sezione trasversale omogenea

Le sezioni tipo sono state infine associate alle tratte
in cui e stato suddiviso il tracciato, tratte caratterizzate
da una conformazione trasversale pressoché costante.
Sono state individuate numerose tratte omogenee per le
diverse situazioni di sede naturale, artificiale (su ponti e
ponticelli), ivi comprese le tratte di stazione e le interse-
zioni con la rete stradale interferente. Per descrivere in
modo compiuto le tratte individuate ¢ stata predisposta
una scheda tipo. La scheda contiene I'indicazione delle
progressive iniziale e finale, lo stralcio planimetrico, la
sezione tipo, nonché le immagini fotografiche raccolte
in sede di sopralluogo.

Lo studio della rifunzionalizzazione delle stazioni e dello
spazio pubblico

Lo studio prevede di attribuire alle stazioni della ex-
ferrovia il ruolo di hub intermodali che consentono
agli utenti — siano essi abitanti o turisti — di effettuare
lo scambio tra vettore TPL e bici o tra vettore TPL e
auto. In tutti i casi € necessario poter lasciare la propria
bicicletta in sicurezza presso la stazione. Cio permette ai
turisti di visitare il territorio a piedi senza la preoccupa-
zione di dover badare alla bicicletta e agli abitanti di rag-
giungere in bicicletta le stazioni dalla propria abitazione
allo scopo di usufruire del servizio di TPL. Le stazioni
devono percio assicurare una serie di servizi di supporto
alla mobilita quali luoghi di attesa, parcheggi biciclette,
ciclofficine self-service. In questo quadro i luoghi delle
stazioni assumono il ruolo di spazi pubblici frequentati
da abitanti e turisti.
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Le stazioni come patrimonio della comunita

La ferrovia e i suoi edifici rappresentano vere e pro-
prie “architetture civili” che hanno portato importanti
progressi nella qualita della vita delle popolazioni del-
la Valle e hanno rappresentato motivo di orgoglio per
i suoi abitanti. Oltre alla qualita intrinseca dei manu-
fatti, il complesso delle opere d’arte dell’infrastruttura
ferroviaria riveste un valore architettonico e identitario
che non deve andare perso nella prospettiva della tra-
sformazione della linea ferroviaria. Per questi motivi si
propone di massimizzare il conferimento di nuove fun-
zioni alle strutture esistenti, facendo pero attenzione che
tali funzioni non stravolgano i caratteri architettonici e
distributivi degli edifici e degli spazi originari. In partico-
lare si propone il restauro e il mantenimento di tutti gli
edifici delle stazioni intervenendo solo mediante limitate
modifiche distributive interne e i necessari adeguamenti
impiantistici. Grazie infatti alla composta semplicita di
questi edifici € possibile intervenire con le nuove funzio-
ni rispettandone i caratteri distintivi principali.

Le stazioni e le nuove funzioni

Le nuove funzioni e gli interventi che lo studio preve-
de per le stazioni e le aree connesse sono:
— Fermate TPL. Le stazioni della ex-ferrovia vengono
confermate nel loro ruolo di fermate per il trasporto pas-
seggeri, riutilizzando le banchine esistenti per la sosta e
il carico degli stessi sul vettore di trasporto. Si prevede a
questo proposito la realizzazione di pensiline sulla ban-
china che serve il lato opposto a quello dell’edificio del-
la stazione. Nelle banchine sono inoltre ricavati gli stalli
per la sosta dei vettori (figg. 10 e 14).
— Servizi ai viaggiatori. Il tipo degli edifici delle stazioni
¢ costituito da un corpo di fabbrica singolo su due livelli
formato da tre vani modulari di cui uno occupato dal-
la scala che collega al piano superiore. Questo assetto
varia solo nelle stazioni di testa, a Pinerolo e a Torre
Pellice, con I'impiego di corpi di fabbrica doppi su 3
livelli, mentre nella stazione di Luserna San Giovanni
al tipo a 3 moduli viene aggiunto un modulo su ciascun
lato, senza sconvolgere I'impianto simmetrico. Lo studio
propone di associare a questa tripartizione tipologico-
distributiva una tripartizione funzionale da ripetersi in
tutte le stazioni: il modulo centrale, che essendo pas-
sante collega il piazzale della stazione con la banchina,
viene adibito a sala d’attesa e punto informativo; nella
porzione del modulo laterale lasciata libera dal vano
scala si prevede la realizzazione di una ciclofficina self-
service H24 dotata di cavalletto e attrezzi per le piccole
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Fig. 5: Particolare della carta e abaco delle sezioni omogenee (suddivise in varianti di affiancamento) riferite alle tratte del percorso esistente.
Fig. 6: Carta dei tracciati di progetto delle due infrastrutture (particolare).
Fig. 7: Abaco delle sezioni omogenee (suddivise in varianti di affiancamento) riferite alle tratte del percorso in progetto.
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riparazioni e distributore automatico di ricambi per bi-
ciclette; nel rimanente modulo laterale € invece previsto
un parcheggio-deposito per 24 biciclette con stalli su 2
livelli al quale accedono solo abbonati tramite tessera
magnetica (fig. 9).

— Silos parcheggi. Al fine di soddisfare I’esigenza mol-
to sentita dal cicloturista di parcheggiare in sicurezza la
propria bicicletta, lo studio propone la realizzazione in
ogni piazzale delle stazioni di un silos multipiano per il
deposito biciclette tipo “Bikesafe”. Queste strutture, ci-
lindriche e completamente automatizzate, permettono
I’alloggiamento in sicurezza di un minimo di 50 bici-
clette e possono essere realizzate sia fuori terra, sia sotto
terra. Lo studio prevede di impiegare i silos come ele-
menti di organizzazione dello spazio dei piazzali sia per-
ché la forma cilindrica permette di usarli come rotonde,
sia perché verrebbero ad assumere il ruolo di elementi
simbolici che evocano la transizione verso un modello di
mobilita basato sulla ciclabilita. Per questi motivi si € rite-
nuta preferibile la versione fuori terra, per altro visibile
da lontano e quindi utile per segnalare anche a distanza
la presenza dell’hub. Va considerata inoltre la possibilita
di associare ai silos un portico lungo tutto o in parte il
loro perimetro che puo fungere da pensilina per ’attesa
del vettore TPL.

— Piazzali delle stazioni. I piazzali delle stazioni sono spa-
zi pubblici di cerniera tra le nuove infrastrutture e gli
insediamenti. A partire da questo assunto, gli schemi
planimetrici sviluppati propongono che la sede ciclabile
transiti sempre sul lato delle stazioni opposto alla sede
ferroviaria, in modo tale da affermare per i piazzali il
ruolo di spazio pubblico e di accesso ai servizi contenu-
ti negli edifici delle stazioni. L'obiettivo ¢ trasformare i
piazzali in vere e proprie “sale d’ingresso” dei centri abi-
tati a cui danno accesso.

Un modello combinato di infrastruttura per la mobilita
attiva

La soppressione di molte linee ferroviarie locali costi-
tuisce un serio problema per la mobilita degli abitanti.
La loro sostituzione con vettori di trasporto su gomma
tradizionali oltre non essere sostenibile in termini am-
bientali comporta un peggioramento della congestione
del traffico locale poiché incentiva la scelta verso 1'uso
di veicoli individuali. Per questo ¢ necessario individua-
re nuove forme di mobilita che siano altrettanto perfor-
manti in termini di capacita di passeggeri e di sostenibi-
lita ambientale.
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L’ipotesi indagata dallo studio costituirebbe la prima
sperimentazione in Italia di un’infrastruttura che associa
una ciclovia a una linea di trasporto pubblico su gomma
con veicoli a zero emissioni di CO? che impiega una sede
ferroviaria dismessa. Lo studio dimostra che questa solu-
zione non solo ¢ in grado di offrire un servizio paragona-
bile a quello della ferrovia ma aggiunge la possibilita per
gli abitanti e per i turisti di muoversi in completa sicu-
rezza, spingendo cosi ad una concreta transizione verso
la mobilita attiva. Le due sedi della ciclovia e del vettore
TPL sono in continua connessione tra loro permetten-
do cosi di cambiare a piacere la modalita di trasporto e
moltiplicando le possibilita di modulare il proprio movi-
mento nel territorio. Da un punto di vista sociale e cultu-
rale il mantenimento del sedime della ferrovia e la rifun-
zionalizzazione delle sue architetture costituisce inoltre
un’azione che restituisce alle popolazioni la memoria
identitaria della ferrovia senza snaturarne il significato
legato alla mobilita.

Marco Bassani, Riccardo Palma,
Andrea Tonoli, Stefano Dighero,
Andrea Alberto Dutto, Erika Franco
Gonzalez, Gianmarco Tenca
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Fig. 8: Planimetria di progetto per il piazzale della stazione di Pinerolo.
Fig. 9: Planimetria di progetto per il piazzale della stazione di Torre Pellice. In basso a sinistra: pianta della stazione tipo.
Figg. 10, 11, 12, 13, 14: Planimetrie di progetto per i piazzali delle stazioni di S. Secondo di Pinerolo, Cappella dei Moreri, Bricherasio, Bibiana e Luserna S. Giovanni.
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nella stessa serie

Tracciare piani, disegnare carte. Architettura, cartografia e macchine di progetto
Sketching plans, drawing maps. Architecture, cartography and architectural design machines

a cura di Andrea Alberto Dutto, Riccardo Palma
2016 | pp. 214

Questo libro presenta i risultati di un percorso di ricerca collettivo — svolto sotto la guida di Giancarlo Motta e Antonia
Pizzigoni prima presso il Politecnico di Milano e poi presso il Politecnico di Torino — che riguarda i rapporti tra progetto
di architettura e cartografia.

I1 libro, che si compone di saggi teorici e di una selezione delle ricerche svolte in un arco di tempo che va dal 1974 al
2014, propone un nuovo genere di dispositivo progettuale: le carte orientate al progetto di architettura. La proposta, che
mira ad inserirsi nel dibattito sul ruolo degli elementi geografici nel disegno degli insediamenti, si appoggia sulla natura
costruttiva della carta e sulla capacita della cartografia di mettere in scena la forma architettonica della Terra.

This book describes the results of a collective research project — led by Giancarlo Motta and Antonia Pizzigon: first at Polytechnic of Milan
and then at Polytechnic of Turin — that concerns the relation between architectural design and cartography.

The book contains theoretical essays and a collection of the main research developed from 1974 to 2014 that together propose a new kind
of architectural design apparatus: maps oriented towards projects. This proposal aims at participating the debate concerning the role of
geographic elements in settlement design and is based on the constructive aspects of the map and its capability to represent the architectonic
Jeatures of landform.

paper 9788899982249 18,00 €
pdf 9788899982256 4,99 €

Utilizzare anziché costruire
Ricerche e progetti di architettura per i territori del Po torinese

a cura di Alberto Bologna, Cinzia Gavello, Riccardo Palma
2018 | pp. 160

Questo volume raccoglie gli esiti di due esperienze coordinate tra loro: il Corso di Eccellenza Utilizzare anziché costruire.
Architetture territoriali nell’epoca della sostenibilita del Dottorato di Ricerca in Architettura. Storia e Progetto del Politec-
nico di Torino e la scuola estiva di architettura Sewing a small town. Environmental networks and strategic places, svoltasi
nel Comune di Gassino Torinese (TO) nell’estate 2016. I diversi contributi, forniti da dottorandi, docenti e progettisti
invitati, affrontano, sotto diverse angolazioni culturali e disciplinari, un tema assolutamente attuale: come progettare
architetture e insediamenti in un’epoca nella quale non ci si puo piu permettere di “aggiungere” ma solo di “levare” o
“utilizzare”? Le pur molteplici risposte che il libro fornisce a questa domanda, hanno in comune I'idea che “utilizzare”
significa “prendersi cura” di tutto cio che si genera a partire da un “fondo” esistente la cui natura ¢ collettiva. Tra possibili
descrizioni dell’esistente che questa cura progettuale comporta, il libro pratica in particolare la cartografia, considerata
come uno strumento indispensabile per mettere in scena, e quindi “utilizzare” nel progetto, il rapporto fondativo che
lega gli insediamenti ai caratteri geografici del territorio.

paper 9788899982874 14,00 €
pdf 9788899982881 3,99 €



Architetture senza citta

Militari, cartografi e ingegneri nei territori di guerra
Antonia Pizzigoni

2016 | pp. 214

La fine della guerra di posizione e il successivo concentrarsi degli interessi militari, sia teorici che pratici, sulla guerra
di movimento hanno messo il territorio al centro di un insieme di studi geografici, di tecniche di rappresentazione (la
cartografia scientifica), di sistemi di fortificazione e di architetture sempre piu distanti dallo spazio e dai principi della
costruzione urbana.

Questo studio nasce dall’ipotesi che I'insieme del sapere e delle opere militari debbano essere considerati, ben oltre le
motivazioni belliche che li hanno determinati, come la premessa a una piu vasta ed estesa opera di rifondazione degli
insediamenti non piu solo militari, ma dell’abitare in generale.

Per quanto riguarda in modo specifico le costruzioni, esse, proprio perché da tempo prive di funzioni belliche, possono
rivelare in maniera piu libera e immediata i principali aspetti della loro natura architettonica. La ragione della loro im-
portanza rispetto alla dispersione della citta o, come si € appena detto, alla prospettiva di un modo di abitare ancorato
alla terra, sta proprio nel fatto che si tratta di costruzioni che hanno sciolto molti dei precedenti legami con la citta e che
hanno definito nei rapporti col territorio le loro principali caratteristiche. Se € importante che i progetti di insediamenti
pensati e realizzati al di fuori dello spazio urbano siano adeguati alle caratteristiche dei luoghi che vanno ad occupare, ¢
necessario che essi siano, per cosl dire, armati di una capacita di conoscenza e di controllo dello spazio del territorio che
non puo essere la stessa che ha guidato la costruzione della citta e la sua architettura. E poiché la sapienza, e I'intelligenza
delle opere e dell’architettura militare hanno preceduto le attuali prospettive ad uso civile degli spazi territoriali, ¢ utile
seguirne le tracce.

Queste opere forniscono alcune importanti chiavi per interpretare il passaggio dall’architettura della citta che non ¢ piu
in grado di rinnovarsi, all’architettura del territorio e quindi alla pit generale possibilita di ridisegnare la Terra.

In vista di questo obiettivo, che rappresenta una tra le pit ambiziose e difficili questioni della contemporaneita, i la-
sciti provenienti dalla cultura militare, dagli scritti e dalle opere di grandi generali, dai testi di teorici della guerra, dai
cartografi che realizzarono le carte degli Stati, dai progetti di ingegneri militari, fino alle grandi opere di fortificazione
territoriale del XX secolo, possono essere rimessi in gioco come oggetti di una nuova archeologia e come riferimenti per
una possibile architettura senza citta.
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finito di stampare

per i tipi di

Accademia University Press
in Torino

nel mese di aprile 2022



Questo libro affronta un tema finora poco trattato nell’ambito della ricerca: il progetto delle ciclovie, o delle
reti di ciclovie, di lunga percorrenza.

Nei prossimi decenni in Italia le infrastrutture ciclabili assumeranno un ruolo strategico per il raggiungimen-
to di obiettivi come la transizione verso la mobilita attiva degli abitant, lo sviluppo del turismo sostenibile, il
rilancio economico e il ripopolamento delle aree interne.

Davanti a questo scenario, piuttosto che definire standard e regole astratte, il libro presenta le concrete espe-
rienze progettuali dei suoi autori — che vanno dalla scala della pianificazione di livello nazionale a quella del
progetto d’architettura — tramite una “descrizione teorica” finalizzata ad estrarre dal singolo progetto quegli
element di generalita che possono essere applicati in altri casi simili.

Le schede che illustrano gli esiti di queste esperienze mirano percio a fornire un inventario delle principali
componenti delle ciclovie di lunga percorrenza, le cui proprieta sono studiate tramite il progetto.

Il risultato € una piccola ontologia illustrata che ha I’obiettivo di contribuire alla costruzione, necessariamente
collettiva, di un manuale per exempla al quale rivolgersi nei prossimi anni per realizzare quel “paesaggio con
biciclette” che il nostro Paese si attende e si merita.
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