58

Mobility, Accessibility, Infrastructures

NMiepilita, Accessibilital Infrastruttire

Effective Sustainable Public Transportation

Approaches in Izmir

STRATEGIE PER TRASPORTI PUBBLICI
EFFETTIVAMENTE SOSTENIBILI A IZMIR

Yakup Egerciogl’, Kader Dogan®

2Dipartimento di Pianificazione Regionale e Urbana, Universita Katip Celebi Izmir, Izmir, Istanbul, Turchia

®Dipartimento di Pianificazione Regionale e Urbana, Politecnico Universitario Yildiz, Izmir, Istanbul, Turchia

Yakup.egercioglu@ikc.edu.tr

Abstract

The most prominent of public transport, the risk of accidents, energy consumption, and congestion is lower than road transport. Con-
sidering all these reasons an important problem that urban transport on such as the environment, energy, sustainability and social ba-
lance taking into account issues, first especially in big cities resolved with scientific methods and requires the organization. When
considered from this point of view, ‘Nielsen’s Network Design approach for public transport’ provides us the appropriate evaluation to
examine the city transportation. This approach emphasizes seamless and intra-regional public transport and has five network design
factors. In this study, ‘Izmir Karsiyaka Tram Project’ has been analyzed in the context of Nielsen approach and it has been explained

how the project can realized that factors.
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1. Introduzione

Oggi, le comunita preferiscono vivere nelle citta, per ra-
gioni economiche, tecnologiche, politiche e sociologiche.
Tale preferenza accresce la popolazione e la densita abi-
tativa nella citta. L'incremento della popolazione causa
molti problemi nelle attivita urbane.

Il problema del traffico e della mobilita sembra essere
uno fra i piu notevali [1]. La sua soluzione e I'implemen-
tazione di un efficiente e articolato sistema di trasporti
pubblici. Nelle citta con un efficiente ed efficace sistema
di trasporti pubblici possono essere prevenuti i problemi
relativi al traffico e ai trasporti.

Infatti, le politiche di governo urbano nelle nazioni piu svi-
luppate, hanno posto in primo piano le tematiche sulla
congestione del traffico, cosi come quelle relative ai tra-
sporti pubblici, al fine di ottenere il trasporto efficiente
dei passeggeri [2].

| trasporti urbani, che connettono funzioni urbane spa-
zialmente separate nel territorio, sono un sistema vitale.
Infatti, i trasporti sono uno struttura di qualita che forni-
sce comunicazione fisica tra funzioni urbane.

Vi e una stretta correlazione fra lo sviluppo territoriale
ed i trasporti. Infatti, una pianificazione coordinata e com-
pleta dell'uso del territorio in ogni area urbana, dovrebbe
essere armonizzata con il sistema dei trasporti [3].
Una delle pit importanti tipologie di trasporto urbano e
rappresentata dal tram. | tram, o i cosiddetti sistemi fer-
roviari leggeri, sono importanti per il coordinamento con
altri sistemi di trasporto pubblico, per esempio fra auto-
bus e metropolitane, e per rispondere alla domanda.

| sistemi su rotaia leggeri, hanno itinerari flessibili, non
danneggiano 'ambiente, sono confortevali e affidabili,
hanno bassi consumi di energia e in termini di gestione,
il loro ruolo nello sviluppo della citta risalta come uno
degli elementi indispensabili nel trasporto pubblico at-
tuale. In particolare, la richiesta di trasporto su tram sta
crescendo nelle grandi citta metropolitane densamente
popolate.

L'utilizzo delle automaobili puo essere ridotto assicurando
I'integrazione tra la progettazione di linee tranviarie e altri
sistemi di trasporto urbano e in tal modo puo essere pre-
venuto il problema del congestionamento del traffico cit-
tadino [4].
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In questo studio viene analizzato il Piano Tranviario di
Izmir, che & una delle citta piu popolate in Turchia, con
una popolazione di 4.168.415 abitanti.

In questa analisi sono state principalmente esaminate le
problematiche generali relative ai sistemi di trasporto,
con particolare riferimento allimportanza delle linee tran-
viarie.
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Fig. 1 - Sostenibilita dei trasporti
(Fonte: lzmir Ulasim Ana Plani]

2. La metodologia Nielsen per I'efficienza nei trasporti

S

In questo documento, abbiamo analizzato il Progetto di
linee tranviarie a Ilzmir Karsiyaka secondo la metodologia
di Nielsen sui trasporti pubblici. Nielsen tratta di sistemi
di trasporto pubblico intra regionale senza soluzione di
continuita. | fattori chiave di tali sistemi di trasporto pub-
blico sono il welfare sociale, I'accessibilita per tutti e la
competitivita rispetto all'automaobile. Nielsen da rilievo al
progetto universale per tutti gli elementi; servizi porta a
porta per specifici gruppi di utenti con problemi di mobi-
lita; convenienza, velocita e attrattivita sufficienti per so-
stiuire I'utilizzo dell’automabile; servizi veloci per lunghi
viaggi e coordinati con le restrizioni dell'uso dell'automo-
bile per un efficiente trasporto pubblico. Nielsen sugge-
risce molte strategie per acquisire tutto cio. Sono la
definizione di alta qualita, servizi programmati in una rete
integrata di trasporti con accessibilita generale, informa-
zioni, confort e sicurezza per tutti gli utenti, sistemi di ac-
cesso di alta qualita per pedoni, ciclisti e trasporti
motorizzati, includendo servizi con offerta a domanda in
situazioni di bassa richiesta [9]. In aggiunta a tutto cio,
Nielsen determina i pit importanti fattori di progetto di
rete per trasporti pubblici efficienti e sostenibili.
Essi sono:

* Semplicita e facilita di uso

* Frequenze ottimali

* | 'efficienza e la connettivita della rete

* Velocita del viaggio [9]
In questo studio abbiamo valutato I'lzmir-Karsiyaka Tram
Project attraverso questi fattori.

Dopo aver esaminato la metodologia di Nielsen, che pro-
pone un efficace e sostenibile sistema di trasporti pub-
blici (vedi Fig. 1), si e analizzato il progetto di linee
tranviarie ad Izmir in base alla suddetta metodologia (vedi
Fig. 2] .
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Fig. 2 - Mappa dei sistemi urbani su rotaia in Turchia

[ THE CITIES THAT GIVE RAIL SERVICE

. FROJLCT AND CONSTEL CTION FILASE

3. lzmir-Karsiyaka Tram Project

lzmir e la terza citta piu popolata in Turchia con
4.168.415 abitanti. La posizione geografica di lzmir e la
sua struttura topografica permettono tutte le tipologie
di trasporti. Avendo un porto ed un aeroporto internazio-
nali, Izmir ha anche un sistema su rotaia, che e connesso
ad una rete internazionale di trasporti ferroviari che
passa attraverso entrambi questi punti significativi.
Partendo dal nord della citta e raggiungendo il sud della
citta andando intorno al golfo, questa linea & ancora al-
I'avanguardia come Sistema di ferrovia leggera Aliaga-
Cumaovasi. Il sistema, la cui lunghezza totale & di 80Km,
incrocia una significativa parte della domanda di trasporti
attraverso le parti urbane e suburbane di Izmir
(550.000 passeggeri/giorno). La rete di trasporti pub-
blici di Izmir & indicata nella figura [vedi Fig. 3] [B].

| tram furono utilizzati per la prima volta ad Izmir nel
1884. Erano tram trainati da cavalli, che operavano tra
Konak-Goztepe, Konak-Karsiyaka e Halkapinar-Kordon e
vennero trasformati in tram a trazione elettrica dopo il
1914 [7]. Oggi, vi sono 4 progetti di linee tranviarie per
Izmir, che sono stati pianificati nel’ambito del Piano stra-
tegico della citta 2010 -2017. Il Karsiyaka Tram Project,
che viene analizzato in questo studio, & stato pianificato
come una linea di 14 stazioni e 17 veicoli su una linea di
rotaia di 8.83 km. La capacita di trasporto totale di pas-
seggeri e stimata in 161.193 [8].
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Fig. 3 - Sistema ferroviario di Izmir e Disegno delle linee di tram e tram elettrici a Karsikaya negli anni 50 - Izmir

3.1 Izmir-KarSiyaka Tram Project analizzato con il me-
todo Nielsen

Semplicita e facilita d’utilizzo: Nel progetto delle linee prin-
cipali la semplicita € una ‘regola d’'oro’ per l'istituzione di
un sistema di trasporto pubblico che sia attraente e fa-
cile da comprendere ed utilizzare.
Un efficace trasporto pubblico dovrebbe essere semplice
e facile per le seguenti ragioni [D]:
* La conoscenza del servizio di trasporto pubblico &
cruciale per la scelta del viaggio
* Gli utenti sono in continuo cambiamento
e [ 'utenza occasionale rappresenta un’ampia do-
manda paotenziale
* | 'utenza dei veicali privati ritiene che il servizio sia
peggiore e pitl costoso
* Ogni anno molte persone cambiano posto di lavoro,
casa, attivita e tipologia di viaggio
e | 'offerta di PT (pubblic transport) agevole e dispo-
nibile & piu facile ed economica da introdurre sul
mercato e da gestire, e le barriere per usarla pos-
sono essere ridotte in maniera significativa [D].
Il progetto della linea Karsiyaka Tram passa attraverso
strade e vicoli, dove i percorsi sono pesantemente occu-
pati da veicoli e pedoni. Per questa ragione, la sicurezza
del progetto & di grande importanza. La Municipalita Me-
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tropolitana di Izmir ha ridotto il numero di stazioni a 14,
mentre ne erano state pianificate 15 nella fase iniziale
del progetto, in modo da assicurare la sicurezza dei pe-
doni. Il progetto offre comodita all'utenza determinata dal
fatto che e interconnesso alla linea di metropolitana ope-
rante e al porto dei traghetti (vedi Fig. 3).

In questo modo I'uso di automobili private sara ridotto.
Si prevede che il progetto, che sara complementare al-
I'attuale rete di trasporti della citta nel complesso, incon-
trera la domanda dell'utenza.

Nel lungo termine, I'aspetto significativo del progetto € il
fatto che incrocera la domanda di trasporto fra gli auto-
bus e la metropolitana. Inoltre, I'integrazione fra queste
due modalita di trasporto e possibile per la disponibilita
di progetti, che possono fornire le necessarie facilitazioni,
in modo che le persone possano preferire lo scambio fra
le differenti modalita di trasporto.

Si e visto come il Karsiyaka Tram Project permetta una
simile convenienza in termini di progetto. Tuttavia, la po-
sizione della linea del tram parallela al litorale, e il fatto
che sia stata costruita in aggiunta alla linea stradale n.
B, creera un ulteriore effetto barriera per i pedoni. Seb-
bene dovrebbero essere intraprese varie misure di sicu-
rezza nelle aree con forte traffico pedonale (vedi Fig. 4).

Fig. 4 - Integrazione fra IZBAN e Karsiyaka Tram ed Immagini dell'lzmir-Karsiyaka tram project
(fonte: Izmir Tramvay Raporu, 2014)
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Frequenza ottimale: Un’elevata frequenza nel servizio
(brevi intervalli fra le corse] & un fattore chiave nella com-
petitivita con il mezzo privato [3].
* Nielsen suggerisce 6 - 12 partenze per ora nella
giornata lavorativa come livello idoneo mirato per le
citta di media dimensione. Si prende atto del fatto
che intervalli pitu brevi fra le corse non riducono radi-
calmente i tempi di attesa.
* Intervalli pit ampi di 5 - 10 minuti daranno tempi
lunghi di attesa e trasporto, e la necessita di consul-
tare l'orario prima di iniziare il viaggio.
* Alte frequenze possono essere acquisite attraverso
il coordinamento degli orari sui settori di itinerario
abituali.

Il Karsiyaka Tram Project e cruciale per determinare la
diminuzione dell'uso di veicali su strada nella regione.

Per questo mativo, deve essere progettato con un’idonea
frequenza e in modo che incontri I'intera domanda.
L’area, attraverso cui passa la linea tranviaria, & densa-
mente popolata. Lo scopo & coordinare I'orario delle ta-
belle di marcia e le frequenze delle linee della metro,
dell’'autobus e del tram.
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A questo punto, possono essere raggiunti gli obiettivi di
frequenza ottimale, assicurando in tal modo un efficiente
sistema di pubblico trasporto.

Il numero degli abitanti che preferiscono i pubblici tra-
sporti all'uso dell’automezzo privato sara incrementato
attraverso il raggiungimento di questi obiettivi.

Efficienza e connettivita della rete: L’efficienza della rete
dipende dalla frequenza (vedi Fig. 5) [5].

* | 'utilizzo dell’efficienza della rete put dare una ri-
sposta di mercato migliore rispetto a quanto mo-
strato dalla domanda elastica convenzionale.

* Coordinando le linee e gli orari [orari cadenzati] ot-
teniamo molteplici opportunita di viaggio e semplifi-
cazioni nella pianificazione del viaggio nei distretti e
nelle regioni a bassa densita.

* Nelle piccole citta, il coordinamento fra linee regio-
nali e locali diventera pit importante per la possibile
creazione di una rete efficiente.

¢ || coordinamento orario attraverso la creazione di
programmi integrati cadenzati & perfino piu impor-
tante nelle stazione ferroviarie o dei bus nelle zone
dove la frequenza e piu bassa.
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Fig. 5 - Alta frequenza attraverso il coordinamento degli orari e Distanza ottimale fra le fermate

In seguito alle verifiche in termini di effetto e connettivita
della rete, si € visto che I'area, dove & stato pianificato il
Karsiyaka Tram Project, non € un’area scarsamente po-
polata. Tuttavia, lo spazio fra le corse dovrebbe essere a
brevi intervalli, in modo da acquisire un effetto di rete. La
domanda di trasporto pubblico sara a un livello di picco
per tutti periodi della giornata in quanto il traffico veico-
lare e notevale. In tal senso, dovrebbe essere previsto un
servizio programmatao con alta frequenza, in modo da evi-
tare traffico pedonale in aggiunta al traffico veicolare, in
modo che il periodo di attesa non debba crescere. La
Municipalita Metropolitana di Izmir dovrebbe program-
mare gli orari in base a questi criteri.

Velocita del viaggio: La velocita del viaggio che lo rende
attrattivo nel viaggiare da una parte all’altra della citta,
senza doverne attraversare il centro [S]:

* La velocita del viaggio e funzione della distanza fra
due fermate e i limiti massimi di velocita.

e |l tram e le ferrovia leggera attraverso la citta, sono
piu puntuali delle principali linee ferroviarie - perfino
nelle ore di punta.

* Dovrebbe essere contemplata la distanza ottimale
fra le fermate.

* Una velocita ragionevole & un obiettivo di qualita ed
una referenza.

* Combinare le linee espresse regionali con le locali,
in un servizio completo.

Come gli altri 3 fattori qui precedentemente descritti, la
velocita del viaggio e importante anche per stabilire con-
nessioni fra diverse modalita di trasporto nella regione.
Le stazioni del tram dovrebbero essere collocate ad
un’ottimale distanza di cammino rispetto alle altre mo-
dalita di trasporto nella zona (500m). Nel Karsiyaka
Tram Project le stazioni sono state progettate con un ac-
cesso ottimale rispetto alle altre modalita di trasporto.
Si puo vedere come la collocazione delle fermate tranvia-
rie e stata scelta nelle aree che sono precluse alle attuali
fermate degli autobus sul litorale. | capolinea delle linee
tranviarie e le aree di fermata sono state scelte in aree
notevolmente affollate che incrementeranno 'uso del
tram assicurando in tal modo l'integrazione con altri
mezzi di trasporto.
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Fig. 6 - Accessibilita al centro cittadino di attrazioni e parchi e Accessibilita verso le istituzioni e le organizzazioni statali

(Quando il progetto e stato valutato in relazione alla stra-
tegia della qualita all’accesso, e diventato un fattore cru-
ciale non soltanto I'accessibilita delle stazioni tranviarie
rispetto alle altre modalita di trasporto, ma anche la con-
nessione fra le altre aree urbane. Cio rendera possibile
il decremento dell'uso dei veicoli privati nelle tipologie di
accesso a queste modalita di trasporto.

Nel Karsiyaka Tram Project le stazioni devono essere ad
una distanza ideale rispetto alle modalita di trasporto con
avanzamenti verso gli intervalli pit brevi e dove viene ri-
chiesto I'accesso. Si & visto che la collocazione delle sta-
zioni deve essere pianificata alla distanza ottimale dai
luoghi commerciali e dalle istituzioni e organizzazioni pub-
bliche dentro 'ambito del progetto.

D’altra parte, le stazioni devono essere posizionate nei
punti dove c’e accesso pedonale ai centri di arte, cultura
e servizi sociali attraverso le connessioni pit rapide e di-
rette possibili. Un efficiente accesso pedonale puo essere
facilitato compiendo tutti i necessari accorgimenti per
guesto scopo.

Il progetto attraversa un’area, che e pesantemente inte-
ressata da utilizzo tanto pedonale, quanto veicolare. Tut-
tavia, devono essere compiuti necessari adattamenti
considerando l'interazione fra utilizzi composti come ad
esempio pedonale, ciclabile e veicolare, che attraversano
la linea tranviaria.

Molti problemi dovrebbero essere prevenuti pianificando
accuratamente gli accessi pedonali alle stazioni e I'ac-
cesso alla pista ciclabile. In tal modo, sara piu attrattivo
non soltanto un trasporto pubblico efficiente e sosteni-
bile, ma anche il trasporto pedonale e ciclabile.

4. Conclusioni

L’approccio saliente nel trasporto urbano e dare priorita
non al trasporto individuale, ma a quello pubblico.

Tra i pit importanti obiettivi della pianificazione del tra-
sporto urbano ci sono I'lncremento della qualita della vita
urbana attraverso al qualita del sistema dei trasporti,
I'accrescimento dell’efficienza economica dell’attuale si-

stema trasportistico, la diminuzione della congestione del
traffico determinata dal minor dall’'utilizzo delle automaobili
private rispetto alle componenti del sistema del tra-
sporto pubblico. Pertanto, le autorita competenti, dovreb-
bero porre I'accento sul trasporto pubblico e pianificare
tutte le modalita di trasporto in maniera integrata nel
processo di sistemazione del trasporto pubblico.

Alla luce di tutto cio, la ferrovia leggera diviene essenziale
come un’apprezzabile alternativa e soluzione per preve-
nire la congestione del traffico causato dall’'uso dell’au-
tomobile privata. In aggiunta, il trasporto pubblico e da
prendere in considerazione per essere amico dell’am-
biente, per il suo comfort e la sua affidabilita, e i bassi li-
velli di consumo energetico.

In una metropoli come Izmir, dove la mobilita dei passeg-
geri e alta, i progetti di linee tranviarie sono abbastanza
efficienti per generare trasporto sostenibile. Inoltre, la
collocazione dei tram in punti accessibili da altre modalita
di trasporto & molto importante per citta cosi trafficate.
Pertanto, le connessioni pedonali devono essere previste
con le modalita piu dirette e brevi possibili.

L’lzmir Karsiyaka Tram Project, che & stato analizzato in
qguesto studio, e stato valutato sulla base di fattori di con-
testo determinati da Nielsen per un efficiente sistema
di trasporto pubblico.

Infatti, tutti questi fattori suggeriscono che le linee tran-
viarie devono essere progettate in relazione alle altre mo-
dalita di trasporto e agli altri usi urbani per realizzare un
efficiente trasporto pubblico. In altre parole, il progetto
delle linee tranviarie, la collocazione delle stazioni, e I'ora-
rio devono essere pianificati in coordinamento con tutte
le altre modalita di trasporto. Il Karsiyaka Tram Project
e idoneo in termini di connessione con le altre modalita
di trasporto. Tuttavia, debbono essere adottate tutte le
misure di sicurezza dovute dal fatto che & collocato in
un’area dove c’e un traffico pedonale e veicolare piutto-
sto pesante.

La linea tranviaria progettata, ha una struttura che ali-
menta altre linee dell’attuale trasporto pubblico come gli
autobus e la metropolitana.
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Allo stesso maodo, 'approccio ideale in questo sistema e
predisporre, con un’efficace strategia, I'accesso pedo-
nale e ciclabile, che alimentera e fornira sostenibilita alla
linea tranviaria. Attraverso cio, sara possibile ridurre il
traffico veicolare nelle aree che sono fortemente interes-
sate dai pedoni. In aggiunta a cio devono essere adottati
i necessari provvedimenti, per non inibire a tutti i gruppi
di utenti I'utilizzo delle linee tramviarie.

In considerazione di tutti questi fattori, puo essere fornito
un ideale, confortevole, veloce, sicuro, efficace ed effi-
ciente trasporto, accessibile ad ognuno, in modo da dimi-
nuire I'uso dei veicali privati.
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