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A Verbania

“L’ effettiva natura delle cose generalmente si nasconde”

Eraclito
(filosofo greco VI sec. a.C.)

“Latolleranzanon é una posizione contemplativa che
dispensaindulgenze aquel chefu eaquel che é, € un atteg-
giamento dinamico che consiste nel prevedere, nel capire e
nel promuovere cio che vuol essere”

Claude L évi-Strauss
(antropol ogo francese contemporaneo)






(*) vedi “ Ambiente urbano
e qualita della vita”

PREMESSA

[l fatto di avere un progetto di ampio respiro (*) edi lungo periodo,
a limite unaverae propriautopiaurbana, non solo non impedisce,
ma e il presupposto per poter realizzare degli obiettivi immediati.
Magari a costi relativamente contenuti come in questo caso, ma
cheabbiano lavalenzadi cambiamento profondo verso un recupero
di vivibilitain ambiente urbano.

Per quanto possarisultare sorprendente, sembraproprio chelaque-
stione fondamentale, oggi, hon sia tanto quella della disponibilita
di risorse o di strumentazione tecnologica, bensi la mancanza di
idee-guidaforti, innovative, per atri versi piu che mature, che pos-
sano suscitare tensione, entusiasmo, che possano nutrire speranze,
soddisfare bisogni, magari latenti ma non per questo meno reali.
Bisogni oggettivamente in attesa di risposta.

Maleidee, per definizione devono essere pensate. Sono necessarie
lavoglia, le condizioni, il tempo per farlo. Poi ci vogliono gli am-
biti di elaborazione, di discussione, di partecipazione ed infine di
attuazione.

Siamo tutti, di questi tempi, molto affaccendati. Al punto che ab-
biamo poco o pochissimo tempo per leggere, meditare, riflettere,
ascoltare, dentro efuori di noi, aspirazioni, desideri, tensioni, aspet-
tative. Per poi elaborare e progettare. La cosa nella suasemplicita
risulta quasi banale eppure sconcertante. C'é da chiedersi: non é
che, per caso, siamo talmente “presi” (persi?) inunvorticedi cose
“dafare” danon riuscire piu ad avere unaidea di dove andare a
parare?

Ci avranno pensato? Ci staranno pensando? Che cosa hanno in
mente di fare? In che direzione? Hanno un progetto? Un’ idea?Un
complesso di idee? Un piano? Sec’équal é?

Queste sono le domande che nascono spontanee nel comune citta-
dino che, amando la propria citta, constata, con un misto di sgo-
mento e disappunto, nel concreto, unasortadi endemicamancanza
di tensione progettuale verso obiettivi di ampio respiro e di lungo
periodo. Lasciando cosi inutilizzate risorse e potenziaita. Daquelle
umane a quelle ambientali e territoriai. Per di piu in una realta
come la nostra, che ancora potrebbe aspirare a porsi, honostante
tutto, quale esempio di sviluppo davvero sostenibile.



DAL CIRCOLOVIZIOSOA QUELLOVIRTUOSO

La domanda & come mai, e particolarmente a Verbania, € cosi
poco utilizzata la bicicletta quale abituale mezzo di spostamento
in citta?

Indubbiamente la particolare frammentazione del territorio, che
rende difficilmenteidentificabile un’ area propriamente urbanaben
precisaedi dimensioni relativamente contenute, € laragione prin-
cipale. Mac édel’ atro.

Parliamo da ciclisti abituali che, in tutte le stagioni, hanno fatto
dellabiciclettail loro abituale mezzo di trasporto in citta. E cerca-
no di tener duro, nonostante tutto, e non per motivi ideologici.
Abbiamo constatato, per diretta esperienzapersonale ed in moltis-
simi scambi di opinioni con conoscenti ed amici, unaseriedi pro-
blemi oggettivi che scoraggiano i potenziali ciclisti.

Chi tentadi avventurarsi con labicicletta, nel sostenutissimo traf-
fico urbano, ha la sgradevole sensazione di essere a continuo ri-
schio d’impatto con enormi e pesanti proiettili che sfrecciano sen-
za sosta, convulsamente, ed in ogni direzione. L’ avvento delle ro-
tonde, concepite solo ed esclusivamente in funzione di un mag-
gior scorrimento del traffico motorizzato, ha, da questo punto di
vista, aggravato, se possibile, lasituazione. Infatti abbiamo lanet-
ta sensazione che i gia pochi utilizzatori di bicicletta siano ulte-
riormente drasticamente diminuiti. In particolare persone di una
certaeta, comprensibilmentein difficoltadi frontealledoti di estre-
maprontezzadi riflessi e massimadeterminazione chelefatidiche
rotonde richiedono. In ogni caso, anche per giovani atleti, secicli-
sti, inrotondai pericoli sono aumentati, in specie nel prosieguoin
linea retta e massimamente nella svoltaasinistra.

Manon solo in rotonda

Molti automobilisti superano il ciclistaun attimo primadi svolta-
re stretto e con decisione adestra, quindi chiudendol o contro mar-
ciapiedi e/o muri. O semplicemente toccandolo primache egli ab-
bia avuto il tempo di, in qualche modo, reagire. In simili circo-
stanze abbiamo visto con i nostri occhi un ciclista atterrare sul-
I” asfalto dopo un elegante volteggio aereo, fortunatamente e mira-
colosamente, in quel caso, senza conseguenze. Per converso la
svolta a sinistra, questa volta del ciclista, che comporta
I attraversamento a novanta gradi del flusso ininterrotto di auto-
mobili che incombono alle spalle ed a velocita sostenuta, diventa
impresamolto rischiosa. Il piu delle volte € necessario guadagna-
re, magari con notevoli allungamenti del percorso, qualche pas-
saggio pedonale, accostando adestraper poi attraversare“amano”.
Ad onore degli automobilisti vadetto che, sul passaggio pedonae
con persona in evidente attesa, da qualche tempo, dopo 3/4 auto
(inmedia) che sfrecciano noncuranti, sguardo assente o perso nel-
le lontananze, alla quinta, in genere, I’ automobilistasi arresta fa-
cendoti un gentile cenno con il capo. Cio € molto confortante e ci
fa sperarein un futuro migliore.
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Chi esce da proprieta private in marcia avanti o, peggio, in retro,
oppure s avvia dalla sosta nella corrente di traffico, lo fa ormai
con estremagrintae determinazione sfruttando | attimo buono. Sono
passati i tempi in cui, cosi dicevano gli istruttori di scuolaguida, si
accede alla pubblica viaquando “non arriva nessuno”.

In questo frangenteil silenzioso ediscreto ciclista, il piu dellevol-
te, non viene preso in considerazione. Pud capitare che non venga
nemmeno visto! Per non parlare di chi scende dall’ auto in sosta
spalancando di scatto laportierao degli sfioramenti di pochi centi-
metri in fase di sorpasso a carreggiata intasata nel due sens di
marcia. Labici é lenta e vacomunque superata anche se di spazio
noncen'e.

Tutto cio, lo ribadiamo ancora una volta, non é assolutamente da
imputare a cattiveria, maad una situazione oggettiva che potrem-
mo definire di “sovraffollamento”.

Seaquesto aggiungiamo chel’ ariarespirataapieni polmoni daun
ciclista, magari impegnato su di un falsopiano in salita, é€ satura di
gasdi scarico, ¢’ é veramente dachiedersi, e financo noi “resisten-
ti” spesso ce lo chiediamo: € salutare andare in bicicletta?

E qui si stabilisce un pernicioso circolo vizioso.

Piu é pericoloso ed insalubre usare la bicicletta, meno gente lausa
elausera. Molti giustificano I’ uso dell’ automobile su piccole di-
stanze proprio acausa di tale pericolosita.

Come negarlo? Come confutare questa stringente “logica’ rove-
sciata? Quindi, piu gente adoperal’ automobile piti le condizioni di
pericolosita ed insalubrita si aggravano, piu giustificato appare il
non utilizzo dellabici.

E’ possibile uscire daquesto circolo vizioso innescandone uno vir-
tuoso?

A nostro parere si.

Magari realizzando o cominciando arealizzare lapropostache qui
presentiamo.

Labicicletta, magnifico esempio di tecnologia veramente avanza-
ta potrebbe alloraincominciare a diventare una vera e praticabile
alternativa all’ automobile.

Non in chiave ideologicamain guanto mezzo di trasporto piu pra-
tico, pit economico, pit veloce, piu rispettoso del ritmi dell’ am-
biente e di quelli del nostro organismo.

In una parolapiu bello.



LA PROPOSTA

Nel quadro del piu ampio discorso abbozzato con il precedente
lavoro “ Ambiente urbano e qualitadellavita’, avanziamo, anche
come cittadini che utilizzano normalmente la bicicletta per spo-
starsi in citta, una proposta concreta.

Lacreazione, utilizzando in gran parte |’ esistente e quindi a costi
relativamente contenuti, di unaprimarete di percorsi per lamobi-
litaciclo-pedonalein citta. Percorsi sicuri, quindi senza contatto
con il traffico automobilistico e motorizzato in genere, a fine di
favorire e promuovere, trai cittadini di Verbania, I’ abitudine al-
I"utilizzo della bicicletta per spostamenti in ambito urbano.

Questaprimarete potrebbe collegarelefrazioni di Suna, Pallanza,
Intra, Trobaso, Biganzolo.

In una seconda fase essa potrebbe ampliarsi alle frazioni di
Fondotoce, Cavandone, Possaccio, Antoliva, Zoverallo.

Utilizzando I’ esistente significa, come verra dettagliato pit avan-
ti, impiegare, per larealizzazione dei percorsi efin dove possibile,
piccol e strade di secondariaimportanza, dopo averleopportuna-
menteevidenziate, segnalateerigorosamenteinterdetteal traf-
fico motorizzato, esclusoi residenti.

Dovei percors attraverseranno necessariamente importanti arte-
rie, dovranno essere studiate soluzioni che salvaguardinoil princi-
pio fondamental e dellaassoluta sicurezza dei percorsi stessi. E la
medesima cosadicas per quei tratti di percorso che dovranno ne-
cessariamente coincidere con strade ad intenso traffico motorizza-
to.



| PERCORSI
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Questi percorsi, che comeciclisti abituali spesso gia utilizziamo
per evitare il pit possibile il traffico motorizzato, potrebbero
costituire, se opportunamente segnalati ed evidenzati, un primo
abbozzo di rete urbana per la mobilita ciclopedonale.

Li riportiamo atitolo preval entemente esemplificativo, per quanto
concerne soprattutto il modo di porreeporsi la questione. | per-
corsi potrebbero anche esserealtri, fermi restando peroi princi-
pi ispiratori:

1. che complessivamente ed in tendenza costituiscano una rete

organica su scala cittadina;

2. che consentano un rapido e piu possibile diretto collegamento
tralediversefrazioni;

3. chesi svolgano in gran parte lontani dal traffico motorizzato,
su stradine gia esistenti, opportunamente segnal ate, evidenziate
einterdette al traffico salvo i residenti;

4. che tocchino punti nevralgici della citta quali luoghi di inte-

resse paesaggistico, scuole, attrezzature sportive, ricreative e
culturali, centri storici, uffici e servizi di pubblico interesse.

11
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Possibili valenze socio-culturali

Un aspetto dell’ uso dellabicicletta, quale mezzo di trasporto urba-
no, riguarda il diverso modo di percepire tempo e spazio. Non
essendo chiusi in un abitacolo, concentrati nella guida o distratti
dal cellulare, € possibile prestare piu attenzioneacio checi circon-
da, considerare meglio cose, case, paesaggi e persone intorno a
noi.

Essendo gia“fuori”, fermarsi non e cosi complicato (non bisogna
trovare parcheggio, uscire, chiudere a chiave ecc.). Basta sempli-
cemente frenare e mettere un piede aterra.... Questa possibilitae
aumentata dal fatto che la bassa velocita del ciclista permette di
incrementareil “tasso di curiosita” su cio checi circonda. E dlora,
pensando ad unarete di vie ciclabili che unisce lacitta e pensando
di incentivarne I’ uso da parte dei cittadini, perché non offrire an-
che degli stimoli visivo-culturali? Ad esempio: dove il percorso
costeggiadei muri con murales o affreschi, dove passa per zone a
verde con ampie aree naturali ben pulite e mantenute per la sosta
ed il relax, magari con manufatti artistici e scultorei; in atre zone
con bacheche e cartelloni che permettano di scambiare informa-
zioni su argomenti cheinteressano lavitadei singoli e dellacollet-
tivita

Forse anche queste piccole cose possono aiutare astimolare |’ idea
chegirarein biciclettaé piu bello einteressante.
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Percorso 1

Pallanza- Intralungo litoranea
Percorso giarealizzato mada completare.

Ottimo esempio di asfalto sottratto alla mobilita motorizzata e
restituito alla vivibilita dell’ambiente. Dopo qualche inevitabile
malumore iniziale s e rivelata una scelta giusta anche in termini
turistici e quindi economici. Ora chi lo desidera puo vivers in
santapace e sicurezzail meraviglioso ambiente naturaleamonte e
alago.

Molto frequentato sia da ciclisti sia da pedoni e da amanti dello
jogging in tutte le stagioni ein tutte le ore del giorno.

Ha perd unaval enza marcatamente turi stico-paesaggistica e poco
S presta per spostamenti abituali, funzionali e rapidi tra le due
frazioni principali. E’ inoltre non completo proprio in un tratto
problematico per la sua pericolosita: quello che va dalla nuova
arena a piazzale Flaim. Attualmente il ciclista é costretto ad
immetters sulla statale (ameno di portarsi fino a nuovo ponte a
monte). La cosa presentainconvenienti e difficoltain specie nella
direzionelntra-Pallanza. Vafatto notare chea cantiere S.Ritamolti
ciclisti provenienti da Pallanza, ignari della possibilita di
attraversareil parcodi VillaMaioni (non esiste nessunasegnal etica
in tal senso) si reimmettono sulla statale.

Il completamento per I’ attraversamento del S. Bernardino potrebbe
essere risolto in due modi diversi:

A. concreazionedi pistaciclabile sul pontedelastatale e successiva
rampadi discesaverso piazzale Flaim;

B. con passerella avalle del suddetto ponte, recuperando i piloni
tuttorain loco del ponte militareinstallato in occasione del crollo
e successivo rifacimento del ponte a monte.

Inunmodo oinunaltro eindispensabilelarealizzazione di questo
tratto senzail qualeil percorso non halacaratteristicadi manufatto
completo, coerente, finito.

Non possiamo esimerci qui dal far notare che il ponte ferroviario
Cobianchi ad un’unica campata, incautamente abbattuto con la
dinamite nel 1963, rappresenterebbe oggi la soluzione ideale e a
Ccosto zero.

Sarebbe inoltre opportuno prevedere la prosecuzione del percorso
segnalato ed evidenziato alle due estremita. Quellanordin direzione
del lungo lago di Intra e nel parco Cavallotti da dove potrebbero
partirei percors 6 indirezione Biganzolo e 7 in direzione Possaccio.
E quella ovest in direzione del lungo lago di Pallanza e poi Suna
dadove potrebbe partireil percorso 11 in direzione Fondotoce.

16



4o

PALLANZA = INTRA LuiGo LITORMEA 'RDE;TO

A INTRA
PER(oRED QR REALZAD DA COMPLETARE . /
vrea '
— O\ REAL2ZATO %l
FaM
emwme DA (OWPLETARE- /!
TOWE. SUSALE H !
----> SVILVPPL @l "
TOEQE-NTF_ ! @

S, BEQNAQB“,‘ PISREQEL(A
]

‘\ 1
LRENA s\ o)
1

VILLA  MAlOHY

U
W R AN2,
+ Pﬂ‘\c;;itizp V

M
{

0 PouTh EpEl

17



Percorso 2

Pallanza-Intra
Percorso diretto per un efficiente e rapido collegamento trale due frazioni principali.

Partenza
Pallanza piazza Gramsci.

Descrizione del percorso erelativi problemi per realizzarlo.

Da piazza Gramsci un primo brevissimo tratto di viaMazzini.

Via Madonnina per tutta la sua lunghezza. Stradina gia esistente da interdire a traffico,
salvo residenti e con limite di velocita 20 km/h.. Qui il primo problema: |’ attraversamento
di corso Europa all’ altezza dellarotondain prossimita McDonald.

Viae Rimembranzefino al cimitero. || percorso ciclo-pedonale pud coesistere con il traffi-
co relativamente scarso se con limite di velocita 20 km/h. In alternativa possono essere
ricavate due piste all’ esterno dei filari dei cipressi macon criteri di naturalita.
ViaRoccolo. Stradina gia esistente a scarso traffico dainterdire totalmente.

ViaBelgio. Qui il secondo problema: I’ attraversamento di viaBelgio. Lapistaciclabile da
qui fino a ponte nuovo pud agevolmente essere ricavata riducendo la notevole larghezza
dellacarreggiata.

ViaGuido Rossa. Problemadell’ attraversamento in coincidenzacon larotondaall’ incrocio
traviaBelgio e via Guido Rossa.

Ponte Nuovo. Problemadell’ attraversamento di via Olanda in direzione del ponte. Esiste
gia lo spazio fisico per il percorso. Va pero creato uno scivolo di raccordo dopo
I” attraversamento di via Olanda.

ViaBrigataValgrande Martire. Qui lanotevolissima ampiezza della sede stradal e consente
di ricavare facilmente la pista ciclabile verso torrente fino al passaggio sotto il “ponte vec-
chio” (strada statale).

Subito dopo il passaggio sotto al ponte della statale si svolta a sinistra sul breve tratto di
stradinafino apiazzale Flaim.

Arrivo: Intrapiazzale Flaim.

Collegamenti

18

Da piazzale Flaim con il percorso 1 in direzione del parco Cavalotti da dove partono i
percorsi 6 in direzione Biganzolo e 7 in direzione Possaccio.

Sempre da Piazzale Flaim in direzione opposta ci si collega con il percorso 1 in direzione
Pallanzalungo litoranea.

All’ altezza del ponte nuovo conil percorso 8 sullaspondasinistradel torrente S.Bernardino
in direzione ponte Plusc e poi Renco-Trobaso, e con il percorso 9 sulla sponda oppostain
direzione viale Azari e poi Suna.

A metacircadi ViaMadonninain corrispondenzadi viaSelvaconil percorso 3in direzione
Suna.
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Percorso 3

Pallanza-Suna per interno
Percorso di collegamento rapido e funzionaletrale duefrazioni in alter-
nativa a quello turistico-paesaggistico lungo il lago (vedi percorso 1).

Descrizione del percorso

Partenza
Lungo lago di Pallanzanei pressi del C.N.R. istituto di idrobiologia.

Dal lungo lago breve sdlita lungo la stradina che costeggia I’ I stituto
Idrobiologico, che potrebbe essere totalmente interdetta al traffico mo-
torizzato.

Attraversamento di via Castelli.

ViaCrocettafino al’incrocio con via Chiossetti. Questo tratto, relativa
mente poco frequentato (solo traffico relativo all’ ospedal €), pud coinci-
dere con lasede stradale.

ViaFiume-viaGorizia- viadel Partigiani. Tutto questo tratto si svolge
su piccole strade di secondariaimportanza che potrebbero essere inter-
dette al traffico, salvo residenti, e con limitazione dellavelocita

Arrivo
Sunaalta, all’incrocio traViadei Partigiani elavariantedi ViaNazioni
Unite.

Collegamenti

Dall’incrocio con viaChiossetti unabreve bretella, costituitadallastes-
sa pit un breve tratto di Via alla Selva, consentirebbe il collegamento
con il percorso 2 Pallanza-Intra. C'eil problema dell’ attraversamento
di VideAzari.

Nei pressi dell’ ospedale, dove iniziaVia Fiume puo partire il percorso
n°5 Pallanza-Trobaso.

Al suo termine, in coincidenza con lafine dell’ abitato di Suna, il per-
corso potrebbe avere uno sviluppo ulteriore sulla carreggiabile per Ca-
vandone sfruttando il sottopassaggio gia esistente. Questo sviluppo, ad
€levata valenza turistico-paesaggistica e per amanti della salitain am-
biente naturale, si svolgerebbe sulla carrozzabile stessa relativamente
tranquilla, quindi senza alcunalimitazione salvo per la velocita massi-
ma consentita (40 km/h). Addirittura potrebbe essere pensato un ulte-
riore sviluppo sullo sterrato forestale che s inoltrada Cavandone lungo
il versante sud del Monte Rosso fino a punto panoramico “Del Pelle-
grino” esuccessivadiscesasu asfalto fino aViaeAzari in prossimitadi
Madonnadi Campagna, doves incontrerebbe conil percorso 5 Pallanza
Trobaso.

20



21

OHIELN IR

oS - TensTd

=

v ; SN .4~3
b
b
A
L]
M
L<
%v
W. N
z Prresrs—m
b
\n@ o wz\,ﬂ, o
H &
L |
& |
) )
: gy W
¢ »
m
38
yrl



Percorso 4

Suna-Renco-Trobaso
In collegamento con il percorso n°5.

Brevebretelladi collegamento traSunaeil percorso n°5 Pallanza-
Trobaso.

Descrizione del percorso

Partenza

All'iniziodi Viadei Partigiani in prossimitadelle scuole elementari
di Suna

Subito si pone il problema dell’ attraversamento della variante
(Corso Nazioni Unite). Potrebbe essere utilizzato il semaforo a
chiamata gia esistente, unitamente agli accorgimenti descritti per
tutti gli attraversamenti di arterie di grande traffico.

Il percorso s sviluppa poi lungo ViaToti e Via Poggiani, piccole
strade di secondaria importanza e poco trafficate che potrebbero
essere interdette a traffico escluso residenti e con limitazione di
velocita

Arrivo
In corrispondenza di Largo Micca il percorso si innesta
sull’itinerario n°5 Pallanza - Trobaso.

Collegamenti

Dal punto di innesto in corrispondenza di Largo Pietro Micca si
puo proseguire sul n° 5 in direzione Renco-Trobaso o, poco piu
avanti, con i percorsi 8 e 9 in direzione Intra.

22



.@ SISO F N NCSD ANTHIOITEY H)

OSIVCAL - SOHIY - YNNG

P

(VAR Lo iy EAR VoY
1Y
ToEv¥egY
pd

ganvto_ YN

HOS- \Q
AL

FTHITI
A3 R

A‘whiw.&.@uv

FIEIAUNYD ¥ C2OHZR- YO)
QINIHVSIATILY

23



Percorso 5
Pallanza-Renco-Trobaso
Descrizione del percorso

Partenza
All’incrocio travia Fiume e via Crocetta (al quale si accede con il percorso 3).

Laprimaparte del percorso s snodalungo via Crocetta, piccolastrada poco trafficata che potrebbe
essere interdetta al traffico salvo residenti e con limite di velocita. In questo tratto ci sono due
attraversamenti. |l primo di corso Nazioni Unite, arteria ad elevato traffico. |1 secondo della piu
modesta via Madonna di Campagna.

Successivamente il percorso puo svilupparsi nel piccolo parco della chiesadi Madonna di Campa-
gnafino aviaBramante, percorso un brevetratto dellaquale, con attraversamento, si portainlargo
Micca e successivamente via per Suna, piccola strada poco trafficata dainterdire a traffico moto-
rizzato salvo residenti e con limite di velocita, fino all’immissionein viale Azari.

Daqui sino a vecchio ponte del Plusc il percorso non puo che coincidere con la sede stradale di
vialeAzari. Lapistaciclabile pud essere ricavata con un modesto ampliamento del medesimo alter-
nativamente amonte eavalle, tragli edifici che vanno dallafloricoltura Savioli al ponte del Plusc.
In questo tratto si presentano questi problemi:

attraversamento di viale Azari allo sbocco di via Per Suna;

superamento dellarotonda dallaquale si diparte via Olanda.

Per |’ attraversamento del S.Bernardino puo essere utilizzato il vecchio ponte del Plusc opportuna-
mente ripristinato e manutenzionato.

Superatalarotondadopoil ponte, doveiniziaviaBattaglione Intra, il percorso potrebbe svilupparsi
sulla sede stradale fino all’ dtezza dellarivendita di materiali per edilizialmmovilli.

Di qui un percorso da costruire ex-novo potrebbe condurre fino alachiesadi Renco lungo la spon-
dasinistradel torrente S.Bernardino.

Attraversato il piccolo parco di Renco fino alla rotonda, il percorso puo svilupparsi nell’ampia
fascialiberatraviaRenco eil campo di calcio fino a centro del quartiere di Renco.

Qui con attraversamento di via Renco il percoso puo proseguire lungo I’ inutilizzato sterrato di via
Martiri di Pogallo e successivamente per via Verbanellafino alapiazza di Trobaso.

Arrivo
Piazza di Trobaso.

Collegamenti

In corrispondenza di largo Miccacon il percorso 4 proveniente da Suna.

Poco dopo I’ attraversamento di viale Azari con il percorso 9 di via Olanda.

Subito dopo il ponte del Plusc coniil percorso 8 di via Brigata Valgrande Martire.

In corrispondenzadellachiesettadi Renco conil percorso 10 (giaesistente) in direzione di Ponte di
Santino.
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Percorso 6
Intra- Biganzolo
Descrizione del percorso

Partenza
Intrapiazzale Flaim.

Fino a parco Cavallotti il percorso coincide con il lungo lago di
Intra.

Daqui, con attraversamento di viaMameli prosegue per un breve
tratto di viaBrigata Battisti lungo laqual e potrebbe esserericavata
unapista ciclabile sul lato verso il torrente S.Giovanni.
Attraversamento del torrente S.Giovanni sul ponte “da sass’ gia
esistente e riservato allamobilita ciclo-pedonale.

Dopo il ponte e I’ attraversamento di via Filzi, arteria a notevole
traffico, il percorso si sviluppalungo via Selasca, stradina secon-
dariae poco trafficatadainterdire, salvo residenti e con limitazio-
nedi velocita, fino allafrazione di Biganzolo.

Arrivo
Poco avalle dell’ abitato di Biganzolo.

Collegamenti
Dopoil “Punt daSass’ conil percorso 7 in direzione di Possaccio.
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Percorso 7

I ntr a-Possaccio-Biganzolo
Percorso aval enza naturalistico-paesaggisticalungo la sponda si-
nistradel torrente S.Giovanni.

Descrizione del percorso

Partenza
In corrispondenza del medioevale “punt da sass’ sulla sponda si-
nistradel torrente S.Giovanni.

Il percorso utilizza in tutta la sua prima parte la piccola
strada poco trafficata in prosecuzione di via Fabio Filzi,
lungo la sponda sinistra del torrente S. Giovanni, fino ad
oltreil ponte del vecchio ospedaledi Intra(interdizione, in
guesto tratto, al traffico salvo residenti e con limitazione
dellavelocita).

Dadove viaadlaFerroviaterminaafondo cieco andrebbe
realizzato un tracciato ex-novo lungo il torrente che, pas-
sando sotto il pontedi viaS.Giovanni Bosco, si inoltri fino
all’ altezza della cartiera di Possaccio.

Di qui il percorso potrebbe proseguire su pistaciclabile da
ricavarelungo lacarreggiatadi via Cuboni, ponte compre-
so, fino all’ abitato di Trobaso.

Collegamenti
Allapartenzaconil percorso 6 Intra-Biganzolo.
All’arrivo con il percorso 5 Pallanza-Trobaso.
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Percorso 8

Intra-Pontedel Plusc
Lungo argine sinistro del S.Bernardino.

Descrizione del percorso

Partenza
Dal porto dellaNavigazione Lago Maggiore, sullaspondasinistra
del torrente S.Bernardino.

* Nel primotratto, dallapartenzafino a ponte nuovo, il per-
corso puo essererealizzato con pistaciclabile sullalarghis-
simacarreggiatadi viaBrigataValgrande Martire.

» Attraversamento in corrispondenzadel nuovo ponte.

» Daqui fino a ponte del Plusc il percorso potrebbe essere
realizzato utilizzando |’ ampia fascia di vegetazione com-
presatravia Brigata Valgrande Martire e il greto del tor-
rente S. Bernardino.

Arrivo
In corrispondenzadel vecchio ponte del Plusc.

Collegamenti

Allapartenzaconil percorso 1 Pallanza-Intraper litoraneache poi
asuavoltas sviluppanel 6 Intra-Biganzolo.

All’arrivo con il percorso 5 Pallanza-Renco-Trobaso.

Percorso 9

S.Anna-Ponte del Plusc
Lungo argine destro del fiume S.Bernardino.

Descrizione del percorso

Partenza
Poco avalle del pontein localitaArenasull’ argine destro del San
Bernardino.

Daqui fino a punto di arrivo in viale Azari il percorso si snode-
rebbe lungo via Olanda utilizzando la pista ciclabile sulla carreg-
giata (il tratto trai due ponti e giarealizzato).

Arrivo
VialeAzari dl’ altezza dellafloricoltura Savioli.

Collegamenti

Allapartenzaconil percorso 1 Pallanza-Intralungo litoranea.
All’arrivoinviaeAzari al’ atezzadellafloricolturaSavioli conil
percorso 5 Pallanza-Renco-Trobaso.
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Percorso 10

Renco-ponte di Santino
Percorso giarealizzato.

Questo percorso gia da tempo realizzato e un ottimo esempio di
utilizzo intelligente ed ecol ogico dell’ asfalto.

Ha una caratterizzazione prettamente turistico-paesaggisticaed &
relativamente poco frequentato, essendo privo di un “prima’ e di
un “dopo” che potrebbero dargli una ben piu consistente valenza
collegandolo avalle con lacitta e amonte con la carrozzabile per
Santino-Rovegro-Cicogna e con quella per Bieno-Fondotoce.

L’ attuale stato del percorso lascia un poco a desiderare, causa la
scarsa manutenzione.

Vafatto rilevare a questo proposito che lacreazione €/o il ripristi-
no di percors e sentieri richiederebbero, oltreall’ investimentoini-
ziale, laprevisionedi fondi per la successivamanutenzione perio-
dica senzala quale diventano impraticabili nel giro di poco
tempo.
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Percorso 11
Pallanza-Fondotoce

Percorso a carattere turistico-paesaggistico che, integrandosi da
unlato al’itinerario 1 Pallanza-Intraper litoraneae dall’ altro agli
itinerari ciclabili gia esistenti nella piana del Toce, aprirebbe
interessanti prospettive di utilizzo sicuro della bicicletta su
dimensioneinterurbana.

Il tratto Pallanza-Suna potrebbe snodarsi sul lungo-lago senza
nessun particolare intervento, salvo una adeguata segnal etica.

Dalla Canottieri di Suna fino alla localita Canton Magistris

(ristorante Costa Azzurra) il percorso andrebbe ricavato a latere
della statale, con opere di una certaimportanza.
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PROBLEMI E CRITERI DI REALIZZAZIONE
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| principali problemi in ordine alla realizzazione pratica dei per-
corsi ciclo-pedonali ci sembrano i seguenti:

38
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evidenziazione dei percorsi;

segnalazione dei percorsi;

tratti di percorso su strade secondarie esistenti;

tratti di percorso che coincidono necessariamente con stra-
de ad intenso traffico motorizzato;

attraversamenti delle arterie ad intenso traffico motoriz-
zato;

rotonde.



1. Evidenziazione del percors

Il concetto € chei percorsi devono essere visivamente molto
ben percepibili eindividuabili, non solo per i fruitori, pedoni
o ciclisti, ma anche per i conducenti di autoveicoli. Cio po-
trebbe essere realizzato con una vistosa differenziazione
cromatica rispetto alla rete di mobilita veicolare. Possono
essere studiate diverse soluzioni, la pit semplice ed econo-
mica potrebbe essere quella di delimitare i percorsi con vi-
stose bande colorate (magari un bel verde prato), piu il sm-
bolo della bicicletta aintervalli regolari.

2. Segnalazione dei percorsi

Il concetto e quello di farein modo cheil fruitore del percor-
SO possa con chiarezza orientarsi in qualsiasi punto dello
stesso. Questo puo essere realizzato con un’ adeguata, discre-
ta ed estetica (vedi esempio svizzero) segnaletica verticale
che indichi:

Numero del percorso

Direzione del percorso

Ulteriori sviluppi del percorso oltre la destina-

zione principae

Distanze in Km.

3. Tratti di percorso su piccole strade secondarie esi-
stenti

Come abbiamo detto, e sulla scorta dell’ esempio svizzero,
per la realizzazione della rete di mobilita ciclo — pedonale,
andranno utilizzate prioritariamente piccole strade di secon-
daria importanza gia esistenti, quindi con notevole
contenimento del costi. Una voltaindividuate, evidenziate e
segnalate, queste piccole strade, del resto gia ora poco fre-
guentate, andranno definitivamente interdette a traffico mo-
torizzato, salvo residenti €/o particolari esigenze e, in ogni
caso, con limite di velocita segnalato di massimo 20 Km/h.

4. Tratti di percorso che coincidono necessariamente
con sedi stradali ad intenso traffico motorizzato

Non tutta larete, come si evince dalla descrizione particola-
reggiata dei singoli percorsi, puo essere realizzata utilizzan-
do esclusivamente piccole strade giaesistenti. Inalcuni casi |
percorsi dovranno, per un tratto pit 0 meno lungo e comun-
queil piu corto possibile, insistere sulla sede di un’ arteriaad
intenso traffico motorizzato. Qui, giocando sulle larghezze
e/o con eventuali ampliamenti, bisognera ricavare un tratto
di percorso totalmente e fisicamente separato e distinto dallo
Spazio destinato a traffico motorizzato.
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Anche qui con manufatti estetici, a basso impatto ambientale e
soprattutto sicuri, non solo rispetto ad eventuali sconfinamenti di
autoveicoli, sempre possibili, maancheai fini dell’incolumitadel
ciclista in caso di impatto con la barriera separatrice. Diciamo
guesto perché in alcuni brevissimi tratti di pista ciclabile realiz-
zati inlocalita S.Anna, sono state messein operadelle barrieredi
ferro con piantoni terminanti a “spuntone” molto pericolos. Le
forme di queste barriere devono invece essere le piu lisce e rac-
cordate possibile.

5. Attraversamenti dellearteriead intenso traffico moto-
rizzato
In alcuni punti € necessario chei percors ciclo — pedonali attra-
versino strade di notevoleimportanza e quindi ad intenso traffi-
co motorizzato. Ovviamente dovra essere data priorita assoluta a
pedoni eciclisti. Gli accorgimenti che potrebbero esseremessi in
atto a questo riguardo sono:
vistosa evidenziazione cromatica del percorso;
segnal azione preventiva dell’ attraversamento sia per i
fruitori del percoso siaper i conducenti di autoveicoli
(limite di velocita 10 Km/h);
differenziazione dei livelli tra percorso ciclo-pedonale e
carreggiata stradale (almeno 30/40 cm.);
raccordo “secco” tra carreggiata stradale e percorso
ciclo-pedonale ria zato;
strettoia molto marcata in corrispondenza dell’ incrocio,
per il traffico motorizzato (non pit di 20-25 cm. per
parte).

6. Rotonde
Nei punti in cui gli attraversamenti dovessero coincidere con una
rotonda. Le soluzioni potrebbero essere:

A. Spostamento dell’ attraversamento con breve deviazione
del percorso ciclopedonale, a valle o a monte della ro-
tonda

B. Lasciandoinvecel’ attraversamento in corrispondenzadella
rotonda, creazione nellastessadi unafasciaesternao anello
protetto con vistosa evidenziazione cromatica sul qualeil
ciclista ha la priorita rispetto agli autoveicoli comunque
sopraggiungenti (vedi schizzo esplicativo). Questa secon-
da soluzione potrebbe comunque essere adottata su tutte
le rimanenti rotonde. Esse costituiscono infatti punti ad
elevato rischio oggettivo per i ciclisti in particolare seim-
pegnati nellaprosecuzioneinlinearettaeancor piuin svol-
taasnistra
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CONTESTUALIZZARE L’'INTERVENTO
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Contestualizzarel’inter vento

A. Nédllo spazio

Come ripetutamente sottolineato, ogni problema e legato ad un’ enor-
me quantitadi altri.

Quindi, un intervento come la proposta oggetto del presente lavoro
deve essere sin dall’inizio concepito nel piu vasto contesto dellagene-
rale mobilita urbana ed extraurbana o interurbana.

Un progetto che si propongadi cambiare |’ attuale modello di mobilita
basato sulla frammistione caoticadi tutto con tutto, sull’ utilizzo mas-
siccio ed esclusivo dell’ auto privata, su un’unica ed invasiva rete di
mobilitamotorizzata, dovrebbe essere fondato su alcuni criteri di logi-
ca elementare ancorché estremamente difficili daseguire.

1. Differenziazione di diversereti di mobilita con caratteristiche
tecni co-paesaggi stiche completamente diverseinfunzione delle
diverse modalitadi spostamento (urbana; di transito; dae per il
circondario; interurbana).

2. Integrazione e collegamento delle diversereti mediante nodi di
smistamento che consentano |’ agevole e rapido passaggio da
unaall’ atra

3. Localizzazionedi determinati servizi in corrispondenzadei nodi
di smistamento, in particolarea margini dell’ area propriamen-
te urbana.

Il concetto eillustrato dal modello teorico rappresentato alato.

Il punto 3 &€ fondamentale. Gran parte del traffico motorizzato che at-
tualmente soffoca Verbania é costituito dall’ incessante andirivieni tra
la zona propriamente urbana, sede di numerosi vitali servizi, eil cir-
condario, in particolare le zoneresidenziali in collina. L’ ubicazione di
unaserie di servizi, particolarmente di supermercati, ai margini della
Citta, consentirebbe aquesto tipo di utenzadi noninoltrarsi in cittaper
gueste incombenze.

B. Nel tempo

Inutile nascondersi che un intervento di questaportatacomporterebbe
un livello di impegno decisamente elevato e sotto molti profili.
Progettuale, culturale, realizzativo, finanziario. Evidentemente, nella
suaconfigurazione globale, che unavoltarealizzata costituirebbel’ av-
vio di un vero processo di profondo cambiamento qualitativo della
immagine e del modo di viverelacitta, non puo essere realizzato dal-
I’oggi a domani. Questo, a nostro parere, non costituisce un proble-
ma. Larealizzazione potrebbe benissimo procedere per gradi, parten-
do dagli interventi meno onerosi. Laquestione é un’ altra.. E cioe che
ogni singolo e parzia eintervento non abbiail carattere di episodicita
Quindi privodi unprimaedi un dopo. Viceversaabbiail carattere di
un tassello, magari piccolo, ma significativo, in relazione ad unavi-
sione d’'insieme finale che si intende perseguire.
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Proposteintegrative

Durante laraccoltadi firme, abbiamo ricevuto daamici e cittadi-
ni suggerimenti ed indicazioni circainiziative che potrebbero con-
correre a favorire I’ utilizzo della bicicletta quale mezzo di tra-
sporto. Le riportiamo di seguito:

- togliere ogni divieto di parcheggio per le biciclette davanti a
condomini ed edifici vari;

- promuovere una campagnainformativasull’ utilizzo di biciclet-
te elettriche per facilitare i percorsi in salita (vedi frazioni
collinari);

- promuovere ed incentivare I’ uso della bicicletta quale abituale
mezzo di trasporto tra gli studenti tramite veri e propri corsi di
formazione ed informazione nelle scuole;

- promuovere |’ utilizzo di biciclette a tre ruote con ampio
portapacchi, e/o del rimorchio per biciclette, utilissimi per farela
spesa e portare i bambini a scuola e a spasso;

- laciclovia. Questapropostaéun po’ piuimpegnativa, mamolto
interessante vista la caratteristica parzialmente collinare di acu-
nefrazioni. Laciclovia(utilizzatain molti paesi del nord Europa)

€ unasortadi piccolarotaiatrainante mossa el ettricamente e col -
locata a bordo strada, che permette di superare senzafaticasalite
anche impegnative. Viene fatto rilevare come un congegno del

genere debitamente installato su, per esempio, parti dellavecchia
strada I ntra-Premeno potrebbe favorire |’ utilizzo della bicicletta
per gli abitanti dellefrazioni collinari oltre che rappresentare una
ottima attrattivaturistica. I nteressante sarebbe inoltre, e per chiu-

dere in cerchio, che |’ energia necessaria al funzionamento della
cicloviafossefornita, in presadiretta, daunadelle piccole centra-

li idroelettriche presenti sul nostro territorio e debitamente
riattivata.
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Suolo pubblico, sosta, larghezza delle strade, velocita.

Una considerazione di carattere generale sulla enorme quan-
titadi suolo pubblico attualmente destinata ai veicoli in mo-
vimento /o sosta.

Ci riferiamo in particolar modo alla spropositata larghezza
delle sedi stradali, guarda caso in nuovi tracciati 0 in
ampliamenti di vecchi tracciati a partire dai fatidici anni *60
del secolo “scorso”.

Da un esame anche semplicemente visivo, ma compiuto nel-
la veste di pedone o ciclista |a cosa risulta evidente ed
eclatante.

Lalarghezza della carreggiata stradale, e quindi delle corsie
per senso di marcia, € un dato di estrema importanza perché
s riflette inevitabilmente su una serie di parametri che deter-
mina in notevole misura la minore o maggiore vivibilita di
un ambiente urbano.

Possiamo ricondurli a due grandi capitoli:
1. lamaggiore o minore superficie di suolo pubblico de-
stinata ad asfalto;
2. lamaggiore o minore velocitadel mezzi in circolazio-
ne.

Sulla prima questione bisogna far rilevare che le immense
spianate d’ asfalto, costituite dalle nostre strade e relativi par-
cheggi, sono deprimenti, opprimenti sotto ogni punto di vi-
sta, nonché, come vedremo, pericolose, anche per |0 stesso
automobilista. Essesono, ingenerale, un costumetipicamente
italiano. Basti pensare che, in Francia, persino i parcheggi
delle autostrade vengono realizzati con criteri paesaggistici e
di elevata vivihilitd. La superficie ad asfalto di un parcheg-
gio su una qualsiasi autostrada francese € circa il 50% del
totale, il rimanente 50% e destinato averde. Ogni 10/12 posti
macchina vengono create ampie aree divisorie aprato, aberi
ed aiuole fiorite. Ombra, tranquillita, relativo silenzio,
frescura, cestini per i rifiuti in numero e di capacita adeguati.
Pulizia

Da noi immense spianate di nudo asfalto sulle quali potreb-
bero atterrare aerel di medie dimensioni, non un albero, pat-
tume puzzolente per ogni dove, calura insopportabile nelle
torride giornate estive, andirivieni frenetico in ogni direzio-
ne. In una parola mortale squallore. Certo per realizzare un
parcheggio alla francese € necessario il doppio della superfi-
cie aparitadi posti auto...
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Sulla seconda questione, |a larghezza spropositata delle car-
reggiate stradali a partire dagli anni ’60, é scientificamente
dimostrato che la velocita alla quale un conducente e dispo-
sto a far viaggiare il proprio veicolo e direttamente propor-
zionale alla larghezza complessiva della sede stradale a di-
sposizione.

L e prove possono essere ricavate da questo immaginario e
trasgressivo esperimento scientifico.

Siamo su una autostrada a due o tre corsie per senso di mar-
cia. Su unacarreggiata atre corsie e completamente sgombra
pOSSONO essere raggiunte, senzaparticolari apprensioni dapar-
te del conducente, velocita di 200 e piu Km/h. Immaginiamo
per un attimo che due muri alti due metri spuntati dal nulla
delimitino improvvisamente e su entrambi i lati la corsiache
stiamo occupando e sulla quale stiamo viaggiando molto ri-
lassati apiu di 200 Km/h. In teorianulla e cambiato, macam-
bia completamente la percezione della situazione. Immedia-
tamente nel conducente si crea una tensione da pericolo in-
combente assol utamente fisiol ogicachelo induce prontamente
adiminuirelavelocita. Selasede stradale fosse largacomela
corsia che stiamo occupando la nostra velocita non supere-
rebbe i 50 — 60 Km/h.

Cosi come, quando da lontano avvistiamo una marcata stret-
toia, siamo fisiologicamente costretti arallentare. Piu la stret-
toia e stretta piu la vel ocita scendera.

Tutto questo per dire che ¢’ € unarelazione matematica, quin-
di ben precisa, traspazio adisposizione nel senso trasversale,
anche solo di tipo visivo, e velocita alla quale il veicolo puo
essere condotto. E per direinoltre chetutte le nostre sedi stra-
dali urbane, e particolarmente a partire dai fatidici anni ’ 60,
sono troppo larghe ai fini del contenimento entro parametri di
sicurezza della velocita dei veicoli in ambiente urbano (30
max 40 Km/h). Vedasi |’ esempio eclatante di corso Europae
quello ad elevatissimo rischio di viaRenco aTrobaso. In queste
condizioni di spropositata larghezza i cartelli con limite di
velocita a 50 Km/h, sono nient’ altro che patetici controsens.
E’ evidente chele succitate larghezze sono il frutto di un’ uni-
ca ed esclusiva preoccupazione progettuale: 1o scorrimento
veloce del traffico motorizzato.

Quindi, per concludere, un criterio di carattere generale
adottabile nella prospettiva di un recupero di vivibilita del-
I”ambiente urbano, dovrebbe e potrebbe essere quello della
riduzione dellalarghezza di tutte o gran parte delle sedi stra-
dali.

51



Lo spazio sottratto alla velocita, aggiunto a quello eventual-
mente sottratto alla sosta, creerebbe un’enorme quantita di
superficie da destinare ad altri scopi e precisamente:
mobilita ciclo — pedonae
verde pubblico.

Se pensiamo che le larghezze delle principali tipologie di
veicoli sono le seguenti:

1. auto ingombro trasversale cm 170

2. camioncino  ingombro trasversale cm 190

3. camionetir ingombro trasversale cm 240

Seinoltre consideriamo che in ambiente urbano i veicoli del
terzo tipo non dovrebbero poter accedere, ne consegue che
unalarghezzaragionevole per unacorsiadi transito aveloci-
ta fisiologicamente limitata potrebbe essere:

larghezza camioncino o camper cm 190, piu cm 25 di agio
per parte, uguale ad un totale di cm 240.

Con questa larghezza di carreggiata I’ automobile fruirebbe
di un agio pari acm 35 per parte.

Essa potrebbe essere ulteriormente ridotta in caso di
attraversamento pedonale €/o ciclo — pedonale. Per esempio
se un’automobile avesse in corrispondenza di un
attraversamento ciclo—pedonale unalarghezzautile per pas-
saredi m 2 (I'ingombro dell’auto € di m 1,7), il conducente
si troverebbe adover ridurrela propriavel ocita praticamente
azero anchein assenza di cartelli indicatori.
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Altri interventi urgenti (erelativamente poco costos) in dire-
zionevivibilita

E’ possibile ipotizzare una serie di atri interventi relativamente
semplici e quindi poco costosi, non particolarmente utopistici, re-
alizzando i quali la vivibilita della citta trarrebbe grande giova
mento? A noi sembradi si.

Esempio n°1

Perché in corrispondenza delle grandi rotonde del tribunale di
Pallanza e di piazzaTeatro ad Intranon si piantano in ordine spar-
so, e quindi con criteri di naturalitd, un certo numero di alberi di
alto fusto tipo ippocastani o platani o tigli o faggi (magari rossi)?
Maestos aberi che sicuramente renderebbero i suddetti siti lieve-
mente piu ameni ( 0 se si preferisce meno deprimenti) oltre che
ombreggiati? | fondi per I’acquisto delle essenze e la loro
piantumazione potrebbero essere ricavati dalla messa al’ asta del
megaschermo elettronico di recente istallazione alla rotonda del
tribunale.

Esempion® 2

Perché non s ricavano lungo tutte le principali strade e piazze al-
cuni metri quadrati di suolo pubblico sottratto all’ asfalto e ad un
posto auto per piantare alberi di alto fusto, dispensatori di ombrae
di sollievo psico-fisico per le persone oltre che per gli uccelletti?

Esempion°® 3

Perché non rendere fruibile al passeggio naturalistico e alla
bal neazione entrambe |e fasce di greto dei due principali torrenti,
attualmente infestate daintrichi impenetrabili di vegetazione, me-
diante un intervento di semplice pulizia e manutenzione e creando
gua e la qualche scala o rampa di accesso?

Esempion° 4

Perché non abolire lamaggior partedel sensi unici evietati al traf-
fico motorizzato con grande risparmio nella manutenzione della
segnal etica vertical e nonché drastico abbassamento della velocita
nel suddetto? E contestualmente consentire alle biciclette (come
viene sistemati camente fatto in Francia) liberacircolazionein ogni
direzione?

Esempion®° 5

Perché non crearein viaRenco ein Via RepubblicaaTrobaso due
ampi marciapiedi ai lati dellacarreggiatacon conseguente riduzio-
ne della medesima al fine di evitare, come attualmente avviene,
chetir autobus e automobili sfreccino a 70-80 km/h radendo i can-
celli eleporte di casa?

Si potrebbe continuare, ma per questa volta ci fermiamo qui.
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Per innescareil circolo virtuoso

Selacreazione di un abbozzo di rete per lamobilitaciclo-pedona-
le e uno dei presupposti materiali indispensabili nel tentativo di
invertireledistruttive tendenzein atto, dobbiamo anche avere con-
sapevol ezza della complessita ed ampiezza del problema® mobili-
ta’. Tra le tante facce della questione, una ci sembra di cruciale
importanza. A nullavarrebbe la sola presenzafisicadi unaoppor-
tunita se poi questa non venisse colta, capita, utilizzata.

Qui s trattadi aspetti squisitamente culturali, nel senso di abitudi-
ni, mentalita, modi di porsi.

Questo per dire che un serio tentativo di cambiamento non puo
limitarsi alla purae semplice realizzazione del percorsi, madeve
necessariamente essere accompagnato da un insieme di iniziative
di carattere culturae, informativo e formativo alivello cittadino.
E prolungate nel tempo. Possono andare dallaistituzionedi alcune
giornate all’anno di fermo-auto in concomitanza con manifesta-
zioni di vario tipo, ainiziative di informazione e formazione al-
I"uso dellabicicletta, allaillustrazione di aspetti tecnici quali I’ at-
trezzatura necessaria per fare la spesa o la tecnica ergonomica di
salita, a conferenze su tematiche connesse, dall’ aria che respiria-
mo alanecessitadel movimento per manteners in salute, allamessa
in crisi di quella equazione tipicamente italiana che fadell’ auto e
del suo utilizzo una questione di status symbol. Oppure alaistitu-
zione di un incentivante bonus per fermo-auto pit opzione bici in
forme magari simpaticamente giocose, e cosi via. Solo in questo
modo organico ed articolato € possibile sperare di sviluppare nuo-
vi comportamenti da parte dei cittadini.
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Criteriodi naturalita

Sembra proprio che madre natura sappia operare “ natural mente”
nellacreazione del paesaggio con criteri estetici di elevatolivello.
Non altrettanto si puo dire, purtroppo, per le opere dell’ uomo. I
piu delle volte egli sente I'impellente esigenza di segnare il piu
possibile della propria presunta superiorita il suo operare.
Geometrierigidamenteimpostate e delimitate, materiali totalmente
artificidi o artificializzati (basti pensare all’ enorme differenzaspes-
SO trascurata tra una pioda a “ spacco” e una segata a macchina),
cordoli di delimitazione rigidamente definitivi e rimarcati, super-
fici di impressionante omogeneita per non dire squallida unifor-
mita, e cosi via

I tutto determinarisultati estetico-formali in generefastidiosamente
artificiali, banali, oltre che enormemente costosi.

Proprio il contrario del modo di operare di madre natura,
sovranamente incurante, perlomeno nella creazione del paesag-
gio, di rigide delimitazioni, brusche interruzioni ed eccessive uni-
formita,

E’ possibile ispirarsi ad essa nei nostri interventi sull’ambiente,
con grande giovamento spirituale ed economico? O vogliamo a
tutti i costi far prevalere gli interessi del business, comunguelo si
voglia chiamare, e la nostrainsopprimibile ed un poco ottusa vo-
lontadi “lasciareil segno”?
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Qualcosasi fa, ma......c.cccveenee.

In veritadiversi chilometri di pista ciclabile sono stati realizzati
nellanostrazona, daqual che anno aquesta parte, dentro efuori il
Comune di Verbania. Ma sono praticamente tutti su percorsi
extraurbani a carattere preval entemente turistico e paesaggistico.
Ottima cosa.

Maevidentemente lavisione e quelladi biciclettacome mezzo di
evasione-ricreazione (la pedalata) piuttosto che come mezzo di
trasporto abituale per muovers in citta.

Vediamo alcuni casi concreti.

Caso 1

Lapistaciclo-pedonalelungo lalitoranea Intra-Pallanza.

Ottimo esempio di superficie ad asfalto sottratta all’imperversare
dell’ automobile e restituita ala vivibilita dell’ ambiente urbano e
delle bellezze naturali da parte delle persone. Finalmente questo
tratto di litoranea, atrimenti impraticabile, pud essere goduto in
tuttatranquillitae sicurezzadaamanti dello joggin, dellabici o del
semplice e corroborante passeggio a piedi. Con grande beneficio
spirituale efisico per tutti. Finalmente un esperimento coraggioso
sullavaliditadel quale oggi non ci sono dubbi di sorta.

lamancanzadi un collegamento valido, protetto e scorrevoletrail
piazzale Flaim e villa Maioni rende questa meritoria iniziativa
monca, proprio nel punto piu trafficato e quindi piu pericol 0so per
il ciclista, in specie seimpegnato nelladirezione Intra - Pallanza.

Caso 2

La pista ciclo-pedonale Renco-Ponte di Santino.

Ottimo esempio di utilizzo intelligente ed ecocompatibile dell’ asfal -
to.

ben altra valenza avrebbe questo percorso se fosse integrato in un
pit ampio contesto chelo collegasse, avalle con I’ abitato di Intra,
amonte con lacarrozzabil e Santino-Rovegro-Cicognae quindi con
lasentieristicadellaVa Grande.

Sono inoltre ormai evidenti segni di deterioramento del fondo nel-
laparte altadel percorso nonche delle barriere protettive nel punti
pericolosi.

Caso 3

Lapistaciclo-pedonale Localita Canton Magistris (CostaAzzurra)
- pianadi Fondotoce-Feriolo.

Ottima realizzazione, anche questa a carattere paesaggistico-
naturalistico, nonché primo spezzone di quello che potrebbe diven-
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tare un percorso di collegamento litoraneo interurbano tragli abi-
tati di Intra, Pallanza, Suna, Fondotoce, Feriolo, Baveno, Stresa, e
cosi viasino ad Aronadaun lato. E in direzione del confinecon la
Svizzeradall’ altro.

la scarsa segnaletica in corrispondenza dell’ abitato di Feriolo ne
rende problematical’ individuazione e I’ utilizzo in questo tratto.
Dopo |’ abitato di Feriolo in direzione Baverno si susseguono ben
tre situazioni ad elevato rischio. La prima: la piazzola per sosta
auto in sterrato, all’ altezza del ristorante “Battello del golfo”, in-
terrompelapistacon un pericol 0so gradino non raccordato traparte
sterratae parte asfaltata. Laseconda: all’ altezzadel Cantiere Nau-
tico che viene subito dopo, la pistaciclabileimprovvisamente spa-
risce e riprende circa duecento metri pit avanti. In questo tratto il
ciclistas trova pericolosamente stretto trai muri di cintaalago e
il traffico vel colare sostenutissimo in contromano. Lo stesso dicas
dopo lapasserella, in corrispondenza dello svincol o autostradal e,
dove chi proviene da Feriolo, in direzione Baveno, s trova im-
provvisamente catapultato e con visibilitazero nellatrafficatissima
sede stradale. Come dire: adesso sono cavoli tuoi.

Caso 4

| brevi tratti di pistaciclabile nel quartieredi S. Anna.

Qui ci troviamo in unasituazione decisamente strana. Che signifi-
cato possono avere brevi tratti di pistaciclabile di non piu di cen-
to-duecento metri senzané un primané un dopo? Potrebbero aver-
lo, ma solo in prospettiva, solo seiniziali spezzoni di un progetto
piu ampio in vista della creazione di una rete di mobilita ciclo-
pedonale del tipo di quella qui proposta. E’ cosi? Nel frattempo
creano solo confusione e soprattutto risultano inutili.

Caso 5

Lapistaciclo-pedonale Crociera-stazioneferroviaria.

Ottima realizzazione che consente di muoversi a riparo dell’in-
tensissimo traffico sulla statale, in particolare per gli abitanti di
Fondotoce che intendono recarsi al cimitero. Per chi inveceinten-
de proseguire verso Gravellona e soprattutto per chi ne provienee
volesse immettervisi, lafine (o I’inizio) improvvisadel percorso,
in corrispondenza della strettoia costituita dal  sottopasso della
ferrovia, determinaunasituazione ad ato rischio. Ancoraunavol-
ta, aquesto punto, sono cavoli tuoi.

Questi esempi ci dicono che, se qual cosa viene indubbiamente re-
alizzato, e molto carente lacontestualizzazione di tali interventi in
unavisione piu ampia ispirata ad un effettivo utilizzo della bici-
cletta per spostarsi in sicurezza fuori o dentro la cerchia urbana.
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Proposta di ricerca scientificatesa adimostrarela superiorita
tecnologica della bici sull’auto

Forse non tutti sanno che un motore a pistoni e a combustione
interna, haunaresain lavoro utile bassissima, intorno al 10 massi-
mo15%.

Cio significa che su 100 di energiaimmessa sotto formadi carbu-
rantesoloil 10-15% si trasformain effettivo movimento del veico-
lo, mentreil rimanente 85-90% va perso e disperso nell’ atmosfera
sotto forma di puro e semplice calore. Tanto € vero che se non
venisse continuamente raffreddato con ventole e speciali liquidi
refrigeranti (maanche lacomune acquadel rubinetto puo andare),
letteralmente fonderebbe nel giro di pochi minuti. Stiamo parlan-
do esclusivamente di rendimento energetico. Poi '€ il problema
della massiccia emissione di inquinanti vari dal tubo di scappa-
mento. | due eclatanti fenomeni autorizzano I’ Enciclopedia Uni-
versale Garzanti (edizione 2000) alla voce “Automobile” a cosi
recitare:

“Crisi petrolifera e coscienza ecologica hanno evidenziato
I’anzianita tecnologica dell’ automobile, in particolare lo scarso
rendimento dei motori ed il loro elevato tasso di inquinamento”

Domanda: esiste un mezzo di trasporto meno scandal osamente ar-
retrato dell’ automobile?

Risposta: si. Labicicletta.
Perd non vogliamo essere categorici, quindi formuliamo il concet-

to sotto forma di ipotesi di lavoro per una eventuale futuribile e
scientificaricercasullainteressante questione. Essapotrebbe pren-
derein considerazionel’ analisi di alcuni parametri chiave da met-
tereaconfronto. Ci limitiamo ad indicarei primi checi vengonoin
mente.

Resaenergetica.

Come abbiamo giaaccennato éil rapporto tralavoro utile prodot-
to da un sistema e I’energia in esso immessa per produrlo. Nei
marchingegni meccanici di qualsiasi tipo é sempreinferioreauno.
Vaeadirecheil lavoro utile prodotto da una macchina é sempre
minore della energia consumata per produrlo. In caso contrario
avremmo il chimerico, non ancorarealizzato eforseirrealizzabile
“moto perpetuo”.

Nel caso del motore a scoppio, che fa muovere le automobili ma
anchei camions, gli autobus, i decespugliatori, le motoseghe, per
non parlare delle navi e delle ruspe, |a resa energetica, come ab-
biamo visto, € scandal osamente bassa, intorno al 10, massimo 15
per cento. Questo non sembraturbare, per ora, i placidi sonni del
produttori di mezzi motorizzati in genere e, tantomeno, quelli del
produttori di carburanti.
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E’, per converso, intuitivamente evidente |’ enorme resa energetica
dellabicicletta, il cui motore é la persona umanain carne, 0ssa e
vestiti. Probabilmenteil corpo umano é qual cosadi sostanzialmente
diverso daun marchingegno meccanico, per quanto sofisticato. Puo
quindi, ci chiediamo, sfuggire allaferrealegge fisicadi cui sopra?
In particolare quando applicato quale motore a quel mirabile
connubio di leggerezza, semplicita, quasi totale assenza di attriti e
quindi scorrevolezza che € labicicletta?

Se pensiamo che con una marmellatina preconfezionata, un tozzo
di pane e un sorso di acqua, un ciclistanon agonistico puo agevol-
mente coprire una distanza di venti chilometri alla rispettabilissi-
ma velocitadi crocieradi quindici chilometri/ora (su terreno pia-
neggiante, questo évero), ci sentiamo di azzardare !’ ipotesi intuitiva
chelasuaresaenergeticasiaaltissima, intorno al’ ottanta/novanta,
forse addirittura cento per cento. In ogni caso enormemente supe-
riore a quella del motore a combustione interna.

Lasciamo agli scienziati la traduzione di questo importantissimo
concetto in unaformula matematica che sanzioni in maniera chia-
ra, indiscutibile e definitivala superiorita del sistema biciletta-ci-
clistasu quello automobile-guidatore.

Entitainvestimento iniziale.

Andrebbe definito mediante un rapporto tracosto di unabicicletta
nuova di media qualita e quello di un’automobile di analoga fa-
scia. Siamo convinti chel’ indagine di mercato darebbe val ori oscil-
lanti intorno all’ 1 su 60, valeadire che un’ automobilerichiedeun
investimento di circa sessantavolte superioreaquello di unabici-
cletta.

Costi di gestione e manutenzione.

Daun lato carburante, pedaggi per parcheggio ed autostrade, assi-
curazione, bollo, patente, sanzioni pecuniarie, tagliandi di manu-
tenzione e materiali inerenti, riparazioni, costosissimi pezzi di ri-
cambio, necessita di mano d’ opera superspecializzata.

Dall’ altro nessun carburante di derivazione petrolifera, nessun pe-
daggio, niente assicurazione obbligatoria, niente patente e bollo,
nessun tagliando, semplici operazioni di pulizia e lubrificazione
che possono essere benissimo svolte dall’ interessato, ogni tanto un
cambio di copertoni dal costo modestissimo, sostituzione periodi-
cadei pattini frenanti, qualche foratura riparabile sul posto in po-
chi minuti, disponendo dell’ apposito kit, ingombro minimo e quindi
grande facilita e comodita di parcheggio a costo zero, nonche di
ricovero al coperto del mezzo. Una seriaed approfonditaindagine
potrebbe arrivare ad una dettagliata quantificazione delle singole
VOCI.

Salta agli occhi fin d’oral’ enormita della differenzatrai costi di
gestione di un mezzo di trasporto e dell’ altro.
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Capacitadi carico.

Se definitain valore assoluto, quella dell’ automobile potendo ar-
rivare ad alcuni quintali é, evidentemente, nettamente superiore a
guelladellabicicletta. Tant’ € che una delle classiche motivazioni
al suo utilizzo in ambito urbano é quelladella*“spesa’. E come si
sala spesa é pesante se non molto pesante.

Ma proviamo a fare un altro ragionamento di tipo energetico in
termini di rapporto tra peso “vivo”’ e peso “morto”. Intendendo
per peso vivo il carico utiletrasportato e per peso morto il peso del
mezzo meccanico necessario per trasportarlo. Se pensiamo cheil
95%, o forse piu, delle automobili viaggia con il solo conducente
abordo, del peso corporeo quindi vivo di, in media, 75 Kg. circa,
mentre il peso di un’automobile di media cilindrata si aggira suli
900 Kg., abbiamo lo spaventoso rapporto di 1 a12.

Ma anche aggiungendo una spesa pesantina intorno ai 15/20 Kg.
arriviamo ad un carico utiletotale di 70 piu 20 uguale 90 Kg., per
un rapporto ancora terribilmente sproporzionato di 1 a 10.
Anchequi s evincelaspettacolare superioritadellabicicletta. Essa
€in grado di trasportare tranquillamente il medesimo peso di 90
Kg., macon un valore di peso morto, ovvero del mezzo meccani-
co, intorno ai 20 Kg., con un rapporto, quindi, trai due addirittura
ribaltato rispetto all’ auto, vale adire di 1 a 0,22 periodico.
Pensiamo all’importanzadi questo dato sotto il profilo energetico,
economico ed ecologico.

Owviamentei 90 kg. sulla bicicletta, se costituiti da una persona
di taglianormale ed in peso-forma piu la spesa, richiederanno una
adeguata attrezzatura (cassettine o borse sui portapacchi) per lo
stivaggio della stessa.

Velocita.

Anche qui non dobbiamo lasciarci ingannare dall’ apparenza che
deriva da un superficiale esame dei soli valori assoluti. Se € vero
com’ é vero che un’automobile é in grado di raggiungere teorica-
mente fantastiche velocita, impensabili per un pedone o ciclista,
questo non significa granche in una visione piu articolata, com-
plessa e soprattutto realistica della questione. Infatti bisognereb-
be, per cominciare, distinguere trapiccole, medie e grandi distan-
ze.

Sosteniamo che su piccole distanze, particolarmente in ambito ur-
bano e oggi piu che mai, labicicletta é un mezzo di trasporto ide-
ale, molto piu veloce dell’ automaobile. Una ricerca sperimentale
sul campo potrebbe, anostro parere, dimostrarlo agevol mente vuoi
in generale vuoi, amaggior ragione, nellanostrafrazionata ed ar-
ticolatarealta verbanese.

Proponiamo unagaradi velocitatradue gruppetti, uno di automo-
bilisti e uno di ciclisti (debitamente attrezzati con borsoni /o
cassettine) impegnati, di sabato mattina, in almeno cinque diffe-
renti commissioni (spesa compresa), dislocate spazialmente nei
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guattro nuclei storici di Intra, Pallanza, Suna e Trobaso.

Ai fatti del riscontro sperimentale la parola.

Ma anche sulle grandi e medie distanze I’ utilizzo di un mezzo in-
dividuale quale’ automobile (malo stesso discorso potrebbe vale-
re per |’ autocarro), ad un esame appena attento risultairrazionae
sotto parecchi profili. Velocita compresa.

Ci scusiamo se, per corroborare latesi, faremo alcune piccole di-
gressioni.

Allo scopo di favorire la mobilita basata sul mezzo di trasporto
individuale e su tutto il teritorio nazionale, nel giro di unaventina
d’ anni soltanto é stata creata una megarete di autostrade peraltro
totalmente intasata e palesemente insufficiente allo smaltimento
del pesantissimo traffico motorizzato cosi incentivato.

Quando risultaevidente al pit elementare buon senso la superiori-
tatecnologica, su queste distanze, della strada ferrata. Pensiamo a
parametri quali il consumo energetico, la capacitadi carico, lasi-
curezzae, appunto, lavelocita.

Giaoggi, alla stazioneferroviariadi Omegna si vedono transitare
dae per laSvizzeratreni carichi di TIR coni conducenti comoda-
mente alloggiati nel vagone di testa. Un sistemadel genere potreb-
be essere concepito su scala nazionale sia per il trasporto delle
merci sia per quello delle auto private. Convertendo la megarete
autostradale ormai pal esemente insufficiente in una piu che suffi-
cienteretedi trasporto ferroviario. Come? Installando sullaattuale
sede stradale almeno tre linee ferroviarie per senso di marcia, effi-
cienti, manutenzionate adovere eveloci. Senzaalcunalimitazione
nella possibilitadi carico gratuito di biciclettaal seguito. Per fare
unesempioanoi vicino, sullaMilano-Laghi attual mente costante-
mente e spaventosamente i ntasata potrebbero comodamente sfrec-
ciareveloci metro di superficie (ce ne starebbero 4-5 linee per sen-
so di marcia) per pendolari con bici a seguito. Al terminal, strate-
gicamente ubicato, il pendolare si trasformerebbe, sedutastante, in
ciclista inoltrantesi nel cuore di una metropoli a verde, vivibile,
respirabile, accogliente, rilassante, tranquilla, in una parolabella.

Con grande giovamento di quasi tutti.

Forse I’unica scala dimensionale sulla quale I’ utilizzo dell’ auto
nonche del trasporto merci su gomma potrebbe avere un senso é
guellatralamediaelapiccola, masolo acondizione che siaorga-
nicamente integrata con le altre forme di mobilita non invasive.
Per intenderci, da unarete nazionale di terminals strategicamente
ubicati, auto e autocarri potrebbero “scendere” dal treno per rag-
giungere agevolmente e senza particolari intoppi la destinazione
finale, o quasi finale, su asfalto ecol ogicamente concepito.

In unaconcezione global mente integrata e qualitativamente diver-
sadellamobilita dovrebbero poi essere individuate unamiriade di

“isole” urbane e non (zone naturali), interdette, salvo particolari

esigenze, a traffico motorizzato. Intali isoleci si potrebbeinoltra-
re solo con mezzi di trasporto privato ecologici (piedi, bicicletta,
cavallo o atro) o pubblici. Chiaramente di rivoluzione economi-
co-culturaletrattasi, ma“solo” inriferimento a totalmenteirrazio-
nale stato di cose presente.
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Ci siamo dilungati un poco sui parametri di base che la ricerca
proposta dovrebbe, a nostro parere, prendere in considerazione.
Mamolti atri potrebbero essereindividuati. Ci limitiamo ad indi-
carne schemati camente alcuni.

Ingombro fisico del mezzo.
Facilite/difficoltadi parcheggio.
Ricovero del mezzo.

Durata, obsolescenza, sval utazione del mezzo.

Impatto ambientale in ordine a:

Inquinamento acustico.

Emissione di inquinanti nell’ atmosfera.
Spreco energetico.

Occupazione del suolo.

Tipo e quantitadi infrastrutture necessarie.
Rottamazione.

Qualita della relazione uomo-ambiente.
Qualita della relazione uomo-propri simili.
Qualita della rel azione uomo-se stesso-proprio corpo.

In generale, differenze etico-ideologico-culturali indotte dai due
mezzi di trasporto.

Altri che per il momento ci sfuggono potrebbero probabilmente
essere considerati. Attendiamo contributi e suggerimenti in tal
Senso.
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Impariamo

Reti di percorsi ciclopedonali urbane, ampie zone della citta sot-
tratte all’imperversare dell’ auto, sia in circolazione od in
sosta, tranquillita, verde, ariarespirabile, in unaparolavivibilita
dell’ambiente urbano, sono gia da tempo una realta in molte cit-
ta europee.

La cartaciclistica di Londra é stata fornita dal Sig. Giuseppe Natoli.
Le fotografie sono della Sg.ra Rosy Di Mauro.

Frontespizio dellacartaciclisticadi Londra

Cycle guides are available
for these areas

About this cycle guide

London has a similar climate to great cycling cities such as

Copenhagen and Amsterdam and Tokyo. Half of all trips

currently made in London are less than two miles, about

ten minutes by bike. We hope that this guide will

encourage you to consider cycling in London.

All the routes shown here have been recommended and

ridden by cyclists.

This guide includes:

® A street map of your area showing the best routes for
cycling, stations, bike shops etc.

@ An enlarged street map of central London

® Alist of cycle shops

® A list of stations with cycle parking

® Useful contacts

This guide is one of 19 covering the whole of London.

You can obtain guides for other areas by logging on to:
www.tfl.gov.uk/cycling

m.m.gov.uk

24 hour traved information Testphone
n 020 7222 1234 020 7918 3015
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Londra. Retedi percorsi ciclabili

Route signed for cyclists.
May be on busy road.

—— EmsEmEmEn
Route signed for cyclists separate Route signed for cyclists through Pedestrian link tha
from traffic. Usually shared with park or beside canal or river. avoids traffic.
pedestrians, Usually shared with pedestrians,




Toiler with Facilities for the Disabled i Information Centre

Docklands Light Railway Station * Post Office Y * -
5




Amsterdam.
Parcheggio della stazione centrale
completamente occupato da biciclette.

Zurigo. Piazzale della stazione.
Anche qui un maredi biciclette.
Sullo sfondo tramvai elettrico.

Berna. Dintorni della stazione.
Totale assenzadi traffico motorizza-
to, biciclette, spazi liberi daauto in
sosta, tramvai elettrico. Un altro
modo di vivere lacitta




Berna. Centro dellacitta.

Il ciclista pud scorazzarein sicurezza e
felice. Assenzadi traffico, grandi spazi
liberi, grandi parcheggi di biciclette

Friburgoin Germania.
Il grande centro storico é totalmente interdetto al traffico moto-

rizzato. Solo mezzi pubblici elettrici, ciclisti e pedoni. Attenzio-
ne alla canalina pero!

Sempre Friburgo.
Tram elettrici numerossissimi ed estetici
nonché silenziosissimi attraversano in ogni
direzioneil centro dellacitta
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AncoraFriburgoconi
Suoi simpatici tram

Zurigo centro.

Una funicolare silenzio-
sissimacollegain un con-
tinuo andirivieni la zona
intorno alla stazione cen-
trale con una zona
collinare

Srasburgo. Piazzaantistantela
stazione centrale.

Autosilo sulla sinistra. Alberi,
niente auto in sosta, ampi spazi
pedonali protetti, scarso traffi-
co, tranquillita.



Berna: unapiazza nel centro dellacitta.

Lo spazio, bene comune, viene correttamente
utilizzato avendo quale unico obiettivo la
vivibilitadell’ ambiente urbano.

ARNSAWAALY.

fiiffaaal

i

ATHUTH

Friburgoin Germania.
Pace, silenzio, tranquillita. Un bambino
sguazzafelicein pulitissimaacquacorren-
te nel centro dellacitta
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Zurigo.

A due passi dalla stazione centrale aberi secolari si
specchiano nel grande fiume. Un perfetto esempio di
totale vivibilita dell’ ambiente urbano.

Friburgo.

In unacittarestituitaal silenzio, alatranquillitaed a
passeggio, un pianista di strada puo allietare ulterior-
mentel’ atmosfera. L eattivitaturistiche e commerciali
ne traggono grande giovamento. Impariamo.




