“Bozza”

Appunti, analisi, dati e proposte per un documento sul nuovo PUT

a cura dell’Osservatorio per la mobilità sostenibile

(contributo al fine della predisposizione delle osservazioni)

Premesse generali

La mobilità sostenibile

La mobilità è un tassello fondamentale della più complessa problematica che ruota attorno alla sostenibilità ambientale, è inoltre essenziale intervenire in questo ambito per poter raggiungere gli obiettivi di riduzione del 6,5% delle emissioni dei gas serra entro il 2.010.

Nelle città in particolare, per le implicazioni e le ricadute su energia, inquinamento, vivibilità, salute, (inquinamento aria e acustico, occupazione spazio, sicurezza, stress, ecc.) la mobilità costituisce il problema cardine da risolvere, per rendere meno insostenibile la qualità del vivere urbano, soprattutto nei confronti dei soggetti più deboli.

L’euforia conseguente alla disponibilità illimitata di potenzialità di mobilità individuale, negli ultimi decenni, ha condotto ad uno sviluppo irrazionale delle città.

I costi esterni (salute, inquinamento, energia, incidenti, congestione, occupazione spazio, qualità della vita, ecc.) sono in costante aumento.

La catena energetica della mobilità privata (passeggeri* Km/ Kg Equivalente di Petrolio) risulta di gran lunga la meno efficiente, soprattutto per il basso tasso medio di occupazione (1,3 passeggeri per auto), solo l’1% dell’energia viene utilizzata per spostare il passeggero.

In ambito cittadino, le frequenti manovre di accelerazione e decelerazione, rendono inefficiente il rapporto energetico velocità/consumo di carburante, aumentando quest’ultimo e le relative emissioni.

Il traffico urbano costituisce oggi la fonte primaria dei principali inquinanti atmosferici (primari e secondari) e delle sostanze cancerogene presenti nelle città, che provocano direttamente effetti dannosi sull’organismo.

I livelli di inquinamento acustico prodotto dal traffico veicolare superano il limite di guardia per la salute, e provocano altri disturbi correlati.

Gran parte degli incidenti (73%) avviene nelle aree urbane, una quota importante delle vittime è costituita da pedoni, ciclisti e motociclisti, tra i pedoni preponderanti sono i bambini e le persone anziane.

Gli spazi e le superfici pubbliche delle città utilizzate per la mobilità privata (auto ferme o in movimento) sono in continuo aumento, è hanno fatto perdere la natura storica di luogo di incontro e socializzazione.

La congestione rende meno vivibile e induce insicurezza nei pedoni, in particolare anziani e bambini, e li rende sempre meno indipendenti dalla fruizione degli spazi, e non ultimo, vengono ridotte le possibilità di salutari politiche preventive come la semplice attività fisica di camminare.

E’ quindi necessario invertire da subito le tendenze in corso con drastici cambiamenti e decisi interventi mirati per il contenimento e il disincentivo della domanda di mobilità privata, da trasferire verso un rinnovato sistema di trasporto collettivo, favorire le modalità di spostamento più naturali, conservarne la dimensione umana.

La sfida per gli assetti urbani dei prossimi anni è però anche culturale, e richiede un enorme sforzo di creazione di nuovi modelli organizzativi, comportamentali e di stile di vita, rispetto a quelli di autodipendenza che si sono consolidati.

La mobilità a Bergamo

Anche la nostra città, nonostante le sue medie dimensioni, risente di questi effetti negativi, le tendenze in atto di previlegio e ritorno dei flussi delle auto verso le zone centrali.

Questi processi, rischiano di perpetuare l’aumento del traffico improprio, i costi economici interni ed esterni, accentuare la precaria accessibilità di molte categorie di cittadini e residenti, peggiorare ulteriormente la vivibilità complessiva, saturare la sua capacità di carico, portare al collasso lo stesso sistema di mobilità.

Alcuni dati dimensionali di base

117.000 abitanti

Al centro di una conurbazione (grande bergamo) che coinvolge 350.000 abitanti e in alcuni casi, servizi per tutto il bacino provinciale di 980.000 abitanti.

Estensione territoriale di 39,6 Kmq.

Zona centrale della città estesa per 2 Km est-ovest e 1,5 Km nord-sud

Densità abitanti per Kmq. Pari a 2.976

275 Km di strade lineari ad uso pubblico

110 incroci semaforici

140 Km di linee di trasporto pubblico

28 milioni anno di passeggeri trasportati in città su 34,48 dell’intero bacino attuale ATB

15 Km/h di velocità commerciale media

3 Km di corsie preferenziali su 550 Km di corsie stradali (solo l’1% della rete dei bus)

35 Taxi

4917 parcheggi  su strada (dei quali 910 in città alta) e 3216 parcheggi privati sotterranei nella zona centrale

2419 parcheggi di attestamento esterni

56.000 Mq. di zone pedonali (solo 14.000 in città bassa) + 52.000 Zona a Traffico Limitato (solo 17.600 in città bassa)

4,8 Km di piste ciclabili (solo 420 m. in centro)

177 vigili urbani in organico nei vari servizi (dei quali circa 85 in servizio alla mobilità, quanti sulle strade?)

118.400 multe in un anno (2.000) delle quali 87.200 per divieti di sosta

Entrata annua per le multe di quasi 9 miliardi di £

Le auto immatricolate in città sono 76.200 e i veicoli immatricolati in totale sono oltre 100.000

I veicoli messi in fila farebbero una coda di oltre 350 Km.

Ci sono 10 nuove immatricolazioni all’anno per ogni nato

La spesa annua per il consumo di carburante è stimata in 50 miliardi di lire

1865 incidenti registrati (solo vigili urbani) nel 2000 con 17 morti e 1225 feriti e 3382 mezzi

Peculiarità della città di Bergamo

Caratteristiche e conformazione complessa che rende più difficile di altre città la semplice definizione del “centro storico” da chiudere al traffico, in quanto non esiste un solo un centro ma c’è città alta e ci sono i borghi storici, e inoltre, il centro piacentiniano attorno a Porta Nuova è un crocevia di direttrici portanti.

La pianificazione

Città con una forte tradizione pianificatoria alle spalle, il cui ruolo è oggi messo fortemente in discussione (flessibilità o rigidità degli strumenti) dalla concezione attuale che tende ad avere le mani più libere.

Piano mobilità del 1994

Piano Trasporto Pubblico del 1996

Primo PUT e Piano Sosta 1998

Piani di recupero dei borghi storici 1999-2001

PRG 2000

Zonizzazione acustica 2001

Piano Triennale Trasporto Pubblico 2001

Le scelte politiche degli ultimi 10 anni

Si sono succedute 3 Amministrazioni di colore e sensibilità diverse

Paradossalmente è sul ruolo e l’opportunità delle corsie preferenziali di Borgo Palazzo e Via Broseta e sulla sistemazione a ZTL di Via Tasso che si è avvertito il primo arretramento

Gli elementi di continuità sono stati i tecnici e i consulenti del settore

Risultati consolidati e realizzazioni concrete

Realizzazione parziale dell’Asse Interurbano

Parcheggi centrali sotteranei privati

Parcheggi periferici (Croce Rossa, Corridoni, Gastoldi)

Piano della Sosta Arcobaleno

L’apertura della nuova Via Simoncini

Gestione della sosta a pagamento con unico gestore pubblico

Tariffe graduali verso il centro

16 ausiliari del traffico

Posa dei primi pilomat

Miglioramento della segnaletica orizzontale

Istituzione della nuova zona a Traffico Limitato in Piazza Pontida

Timide e sempre più ristrette Domeniche senz’auto finalizzate solo allo schopping nel salotto buono del centro

Operazioni rilevanti previste e in corso di realizzazione

Tram delle valli nel tratto verso la Valle Seriana

Tram-Bus sull’asse est-ovest dove nel PRG era previsto il tram tenuto a bagnomaria per due anni quando era stato considerato una delle priorità

Sistemazione del rondò delle valli con sottopasso dalla Valle Brembana come stralcio del primo lotto della tangenziale est

Parcheggio per residenti in città alta sotto S.Lorenzo e per turisti in via Baioni con risalita attraverso scale mobili e in via Statuto con risalita attraverso funicolare

PIR, PII e Piani Norma del PRG per centinaia di migliaia di Mc

Decentramento ed espansione della città fuori la circonvallazione tramite nuove grandi opere pubbliche

Ospedale, Stadio, Fiera, Palatenda, ecc. nelle zone di cintura verde

Situazione attuale e strategie in corso

Le operazioni di fluidificazione e allargamento e aumento delle carreggiate Papa Giovanni, S.Giorgio, Don Bosco, Paleocapa, May e contemporanea eliminazione di tratti di corsie preferenziali (passate da 4 a 3 Km)

La riapertura di Piazza Matteotti alla sosta e all’attraversamento improprio

La sistemazione dei Borghi storici di S.Caterina e Borgo Palazzo sono state perse come occasioni irripetibili per dare nuova dignità e funzione.

E’ dimostrato che qualunque spazio non espressamente vietato al traffico attraverso barriere fisiche, prima o poi verrà da questo riempito

Dal POP 2002-2004  di cui si elencano brevemente le scelte attinenti la mobilità emergono pochi segnali concreti di inversione di tendenza

Piste Ciclabili

Tratto Don Bosco-Zanica nel 2002 per 684.000 Euro

Varie nel 2003 per 500.000 Euro

Tratto Lochis-Longuelo nel 2004 per 360.000 Euro

Passerella sopra Via Correnti nel 2004 per 800.000 Euro

Allargamenti per nuovi marciapiedi

Pescaria nel 2003 per 570.000 Euro

Ruggeri Stabello, Vacha, Guerino, Maironi da Ponte, Zanica nel 2004 per 700.000 Euro

Rotatorie

Maironi da Ponte-Valverde nel 2002 per 350.000 Euro

Sistemazione incroci pericolosi

Leone XIII-Corridoni nel 2003 per 260.000 Euro

Parcheggi

Pilo, Valverde, Madonna dei Campi, G.Cesare nel 2003 per 750.000 Euro

Grumello, Mugazzone, Pignolo 42 nel 2004

Quante risorse economiche per l'arco temporale del PUT? (2 Miliardi?) per fare che cosa?

Lo spartiacque dell’inquinamento da PM10 degli ultimi mesi

Per la fase acuta, bisogna predisporre un piano articolato di misure di prevenzione, di cui è un primo passo avanzato l’accordo con provincia e Comuni dell’area omogenea.

Per la fase cronica relativa alla media annuale, bisogna porsi l’obiettivo di rientro nei prossimi 5 anni nei limiti di 20 microgrammi di PM10 per Mc

L’aumento della consapevolezza dell’opinione pubblica e anche la presa di posizione di personaggi autorevoli fa emergere la necessità di un salto di qualità verso scelte lungimiranti e coraggiose da fare subito.

Il merito della proposta di aggiornamento del PUT attuale, in ritardo da più di due anni

Un ritardo ingiustificato nell’aggiornamento (l'attuale bozza in discussione è datata Luglio 2001)

C’è da chiedersi se è in corso una pausa di riflessione? Per migliorare o per non far niente?

Verifica del testo approvato dalla Giunta Giovedì 11 Aprile rispetto al testo precedente

Bisogna comunque chiudere l’approvazione da parte del Consiglio Comunale entro l’estate

I dati di partenza degli ultimi 10 anni

Aumento del traffico del 4% annuo, + 30% dentro i confini cittadini, +3% dentro la circonvallazione, -3% nelle zone centrali, con uno spostamento degli accessi alla città dalle zone a sud attraverso l’asse interurbano

110.000 auto entrano ed escono dentro la circonvallazione,

167.000 si muovo ogni giorno sulle radiali esterne

Il 72% del traffico sulle radiali interne è originato dalla città e dai comuni di prima cintura

Il 56% di questo traffico è diretto nella zona centrale

Il 45% degli spostamenti è per il lavoro abituale

Il 70% delle auto ha a bordo un solo passeggero

La mobilità in bicicletta di è dimezzata negli ultimi 5 anni ed è oggi sotto il 2%

Alcune questioni di merito

Gli obiettivi e i principi a base dei PUT di riduzione degli inquinamenti atmosferici ed acustici, il risparmio energetico, il rispetto dei valori ambientali, il miglioramento della mobilità pedonale, il miglioramento delle condizioni di circolazione dei mezzi di trasporto pubblico (tranne il miglioramento delle condizioni di circolazione e sosta delle automobili e la riduzione degli incidenti stradali) nei programmi sono quasi tutti disattesi.

Nel piano sono assenti obiettivi e contenuti atti a modificare le negative ricadute ambientali e della qualità della vita conseguenti al traffico attuale, anzi si vuole tornare ancora più indietro.

Razionalizzazione ZTL, riapertura via Tasso all’attraversamento

Non estensione dichiarata delle aree pedonali

Piani di dettaglio che rinviano ulteriormente

L’inquinamento sminuito oltre misura, la mancanza di riferimenti ai dati delle PM10 e del Benzene

Nessun riferimento alla Legge regionale 10/8/2001 per riduzione inquinamento acustico da traffico

L’obiettivo della sicurezza sembra enfatizzato per fare ombra agli altri obiettivi

Sistemazione solo di alcuni incroci e sperimentazione di alcune (8-9) zone 30 senza risorse economiche adeguate

Le nostre proposte

C’è bisogno di interventi più radicali per modificare il sistema della mobilità.

Meno auto in accesso e circolanti dentro la città, riduzione del 30% del traffico di penetrazione

Riequilibrio della ripartizione modale degli spostamenti tra i diversi mezzi di trasporto

Estensione del sistema tramviario sui sedimi verso Villa d’Almè e utilizzo delle tratte ferroviarie per un sistema veloce tramviario intercalato sull’asse est-ovest Seriate Ponte S.Pietro e dentro la città anche sull’asse nord-sud

Non solo per inquinamento atmosferico, ma per quello acustico, per la congestione, lo stress, gli incidenti, lo spazio rubato alla relazione, invivibilità complessiva, costi esterni per il clima e la salute, per l’energia sprecata (solo 1% dell’energia serve a spostare la persona sull’auto)

Basta con la fluidificazione, basta allargare la bottiglia, bisogna togliere l’acqua, la capacità di carico delle vie cittadine è satura

Basta con parcheggi centrali e/o a corona

Disincentivare gli accessi impropri, come il pendolarismo

Penalizzare il 70% degli accessi che hanno un solo passeggero a bordo

In linea di principio, le operazioni discriminanti più significative da realizzare sono le seguenti:

Corsie preferenziali per previlegiare nei fatti il mezzo pubblico su alcuni dei 16 accessi principali che hanno sezioni adeguate e parcheggi periferici di attestamento già esistenti

Puntare all’obiettivo del 10% della rete di trasporto protetta, anche con soluzioni orarie parziali nelle ore di punta di accesso

Es: Via Bonomelli dove (con la chiusura di Via Paleocapa e S.Giorgio) oggi si sono concentrati tutti gli accessi da sud-est

Tratti di Via Baioni, Viale G.Cesare, XXIV Maggio, Borgo Palazzo, Broseta, Corridoni, ……… ecc. ecc.

Asservimento semaforico sulle direttrici principali

In questo ambito il tram-bus può essere una prova, la cartina di tornasole della volontà di previlegiare il trasporto pubblico con tratti ampi di protezione effettiva (cordoli) assieme ad altri tratti solo con segnaletica orizzontale (vedi Broseta e Corridoni)

Ciclopedonalità Pedonalizzazioni e ZTL

Obiettivo 15% che si muove in bici rispetto al 2% attuale, applicazione e rispetto della Legge Regionale 65/89 art. 3 e 4 e  della Legge Nazionale 366/98 art. 10 comma 1 e 2 (obbligo per gli Enti proprietari delle strade di realizzare piste e percorsi ciclabili adiacenti sia a strade comunali e provinciali di nuova costruzione sia a strade oggetto di manutenzione straordinaria e previsione in sede di elaborazione di strumenti urbanistici, non solo piste regolari come prevede il codice, ma diverse misure di sicurezza per attirare utenza e favorire la diffusione della mobilità in bicicletta, collegamenti in tutte le direttrici con i paesi dell’hinterland che stanno realizzando i tronchi di loro competenza nell’ambito del piano provinciale

Rete di percorsi ciclopedonali alternativi, sicuri, consigliati, segnalati che colleghino scuole, parchi, servizi pubblici e privati (vedi proposte di percorsi fattibili da Valtesse a Monterosso)

Concatenare e collegamenti fra queste aree e le zone a prevalenza residenziale

Gerarchia e classificazione delle strade e spostamento di molte via da classe E a classe EF

Moderazione del traffico mediante dissuasori fisici (restringimenti carreggiata, isole spartitraffico, rotatorie invece che incroci, , gimcane, rialzi della sede stradale, segnaletica adeguata, ecc. come creazione di sicurezza attiva)

Isole di quartiere dove la gerarchia sia pedone, biciclette, mezzi pubblici, passaggio auto, sosta veicolare

Zone residenziali esistenti nei fatti e solo da normare e segnalare

Esempi: S.Lucia, Del’Orto, Conca Fiorita, Finardi, Pio X, Villaggio Sposi, Caprera, Donini-Toscanini, Monterosso, Carpinoni, Piazza Varsavia, Ponchielli, Loretto 167, ecc.

Vie di attraversamento da rendere più sicure

Esempi: Rosa, Puccini, Bellini, S.Tomaso, Biava, Crescenzi, Pescaria, Furietti, Isabello, Gasparini, Redorta, Gorizia, Campagnola, Ruggeri da Stabello, Don Bosco, Bonomelli, Papa Giovanni, ecc.

Imbuti che precludono a cui trovare soluzione

Esempi: Piazzale Oberdam, Previtali-S.Bernardino, Filiberto, Passaggio Ferroviario S.Tomaso, Zona Ospedale,

Incroci pericolosi

Esempi: Piazza Risorgimento/Broseta, Leone XIII-Corridoni, G.Cesare-Ponte Pietra, Garibaldi-Statuto, Legrenzi-Corridoni, ecc.

Approvazione del Regolamento Viario come strumento manualistico operativo per una migliore progettazione degli spazi stradali e della pianificazione integrata di trasporti urbanistica e ambiente

Sosta

Realizzare parcheggi periferici mancanti soprattutto nella zona sud est, autostrada, campagnola, ecc.

Allargamento del sistema arcobaleno alle altre zone di rilevanza urbanistica

Pagamento adeguato della sosta anche per i residenti che usano il suolo pubblico

Altre misure contro la congestione nelle fasce orarie

Il piano degli orari dei servizi pubblici (scuole, ecc.) Modifiche nella flessibilità degli orari della città sfasando soprattutto quelli di punta di inizio e di fine attività degli uffici, dei servizi e delle scuole.

Lo scarico merci (20-25% del traffico) Un piano di razionalizzazione delle fasce orarie di distribuzioni delle merci volto a evitare le fasce orarie di punta.

L’istituzione dei Mobility manager per le grandi aziende pubbliche e private che promuovano e organizzino almeno il car pooling

Istituzione dei Taxi collettivi

Utilizzo di corsie centrali temporanee a tempo in funzione dei flussi principali (vedi esperimento di Valtesse)

Osservazioni puntuali e specifiche

No alla riapertura di Via S.Lazzaro e comprensione anche di Via Borfuro nella zona pedonale

No alla riapertura del tratto da Via Paglia verso Via Tiraboschi

No al Micrometrò aereoporto-città alta in quanto è una velleità, meglio sviluppare la rete del sistema tramviario di superfice 

Il nodo dell’accesso da sud con gli aumenti di criticità previsti dovuti all’apertura della nuova cremasca, la nuova multisala all’Orio Center, la Nuova Fiera permanente, insediamenti commerciali e produttivi nel piano norma 16 solo per citarne alcuni, richiamano l’urgenza di un’analisi urbanistica e viabilistica approfondita globale e lo studio di soluzioni su tutto il comparto della zona sud est della città

Il prolungamento di Via Europa fino alla Circonvallazione già approvato

La sistemazione della zona intermodale della stazione  e piano norma 11(sbocchi e sensi di marcia del sottopasso da via Fantoni verso via Gavazzeni)

Sintesi degli obiettivi specifici per  i 22 quartieri

Città alta e Colli

Estensione chiusura ai non residenti

Il Centro piacentiniano

Come rivitalizzare attraverso un più estesa pedonalizzazione

I Borghi storici centrali

S.Caterina, Borgo Palazzo, Borgo S.Leonardo

Zone 30

Redona

Sistema di sensi unici e creazione di un’isola di quartiere nella zona a nord di via Corridoni

Longuelo

Loreto

S.Paolo

S.Lucia

Colognola

Grumello al Piano

Villaggio degli Sposi

S.Tomaso de Calvi

Carnovali

Malpensata

Boccaleone

Campagnola

Celadina

Clementina

Monterosso

Valtesse

Conca Fiorita
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