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La nostra analisi si sviluppa in quattro
semplici ragionamenti concatenati:

1.

Per rendere piu vivibilelanostracittae meno pericolosalacircolazione, una(non|’ unica) cosa
chebisognerebbefareéquelladi realizzare unasignificativa diminuzionedel traffico, in un
adeguatolassodi tempo.

Questo risultato potra essere eventualmente conseguito, solo e soltanto, se si offriranno ai
cittadini alternative valide e credibili al’ utilizzo dell’ automaobile. Due di queste alternative
potrebbero essere:

a labicicletta, semessain condizionedi poter circolare agevolmenteed in sicurezza;

b. il trasporto pubblico gratuito e soprattutto riprogettato al fine di renderlo veramente effi-
cientedal punto di vistalogistico.

Per spostare quote significative di cittadini dall’ automobile allamobilita sostenibile, sarane-
cessario, contestualmente alla offertadi aternative valide, impostare un insieme coordinato e
concentrico di altremisuredi “rinforzo” acarattere siastrutturale siaculturale.

Tutto questo non pud essere conseguito senzaidonei strumenti operativi di coordinamento
degli Assessorati competenti e senzaun piano complessivo sul medio-lungo periodo, entroiil
quale collocareinterventi necessariamente graduali.

Di conseguenza cinque proposte:

1-
L’ elabor azionedi un piano complessivo edi lungo periodo per lasicurezza
stradaleelamaobilita sostenibileaVerbania.

2.

Lacreazionedi una“ Commissione Tecnica per la Sicurezza Stradaleela
Mobilita Sostenibile’ qualestrumento oper ativo di coor dinamentotragli
Assessor ati competenti (Viabilita, Lavori Pubblici), gli Uffici Comunali (Uff.
Tecnico, Vigili Urbani), leistanze cittadine (Cir coscrizioni, Associazioni).

3 -
Lagradualerealizzazionedédlaciclabilita complessivadella citta mediante
semplici interventi sullasegnaleticaorizzontaleeverticale.

a.
Lariprogettazionedell’ attualemodello di trasporto pubblico urbano sulla
basedi parametri chenegarantiscanoun elevatolivellodi efficienzalogistica.

5 -

Larealizzazionedi un’ampioed articolatointervento di sensibilizzazionea
car atter einfor mativo, culturaleepromozionalenei confronti della cittadi-
nanza, sul temadellamobilita sostenibile.









Realizzare la ciclabilita complessiva della citta

Affinchélabicicletta rappresenti unavera e credibile alternativa al’impiego del-
I’ automobile, deve esseremessain condizioni di cir colar eagevolmenteed in sicu-
rezza.

Questo traguardo puo essere conseguito in tempi relativamente brevi ed a costi
relativamente contenuti intervenendo in modo coordinato ed organico, in funzione
di unavisione complessiva, semplicementesulla segnaletica orizzontale.

In che modo?

Con larealizzazione, mediante semplici interventi sulla segnaletica orizzontale e
verticale, di unacorsia ciclistica (almeno 50-60 centimetri ) su entrambi i sensi di
marcia e dedicato alle hiciclette, sui principali assi di scorrimento cittadini e

precisamente:
1
'H variantedallaBeataGiovanninaaPiazzale Flaim;
2
“ lungo lago daFondo ToceaVillaGiulig;
i 3
= viaeA zari-Plusc-via Renco da Piazza Gramsci a Trobaso
4.
= corso Cobianchi-corso Cairoli-via Repubblicadalntralungolago a Trobaso
5.
H via Olanda (collegamento dei quattro ponti)
i 6.
g viaBrigataVValgrande Martiri dal Plusc apiazzale Flaim;
i~ Lo L . |
“ viaBrigata Battisti dal parco Cavallotti a ponte per Possaccio e Premeno
8.
via per Possaccio dal ponte a Possaccio;
9.
E via Cuboni da Possaccio a Trobaso
10.

via Guido Rossa da Corso Europaa ponte nuovo.

Con larealizzazione, mediante semplici interventi sulla segnaletica orizzontale e
verticaledegli undici percor s ciclabili urbani cheabbiamo individuato e proposto
nell’ articolato e dettagliato progetto “Con labici in citta’ del marzo 2006 al quale
rimandiamo per documentazione.

Intervenendo su entrambi i fronti (A e B.) in modo organico, coordinato e pianifi-

cato s verrebbeaconfigurareunaprima, veraepropria, retedi mobilitaciclistica
Parte prima su scalacittadina.

Oblettivi
strategicl
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A.sui principali assi di scorrimento cittadi-
ni ricavare una "corsia” ciclistica giocando
sulle larghezze e con un intervento di sola
segnaletica orizzontale.

B. e progetto-proposta “Con la bici in cit-
ta” del marzo 2006 individuavamo undici
percorsi, tra loro collegati come illustrato
nel disegno.

Essi sono descritti uno per uno ed in detta-
glio, nel documento citato.

A.B..e due proposte, integrandosi tra loro
realizzerebbero, in tempi relativamente bre-
vi ed a costi relativamente contenuti un
obiettivo di fondamentale importanza per
l'avvio di un possibile circolo virtuoso: la
ciclabilita complessiva della citta.
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Sezionetrasversaledi Corso Europaall’ atezza“ 4 passi”. Nel compl lelarghezzetotali di tuttala“variante” consen-
tono tranquillamentelarealizzazione di marciapiedi e corsie ciclabili separatein entrambi i sensi di marcia.

Cosa deve intendersi per Percorso Ciclabile Urbano

Ribadiamo in questa sede un concetto fondamental e;
per percorso ciclabile urbano deve intendersi un iti-
nerario dedicato,in qualche modo, alle biciclette che
abbia

1

un significativo punto di partenza-arrivo

2

un significativo punto di arrivo-partenza

3

un coerente svolgimento in continuitafisicatrapun-
to di partenza e punto di arrivo.
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Realizzare la funzionalita del mezzo pubblico

Ribadiamo lavaliditaed opportunitadellainiziativa“Liberobus’ sullaquale
ci siamo gia pubblicamente espressi in altra sede.

Vafatto rilevare che per larealizzazione di un servizio di mezzo pubblico
urbano che possarealmente candidarsi quale concreta, credibileerea e alter-
nativaall’ uso dell’ auto privata, |’ altra determinante questione, oltreaquella
dellagratuita, € quella della suaefficienza logistica.

Efficiente significa a nostro parere e come abbiamo gia precisato in prece-
denti occasioni:

1

senzaorario, con tempi di attesanon superiori ai dieci minuti

2

molto visibilee comprensibile

3

articolato capillarmente sul contesto urbano.

Questi fondamentali obiettivi possono essere conseguiti in vari modi da
studiare, discutere, indivuduare erealizzare.

Il nostro contributo di ideein proposito, giain altre sedi espresso eil seguen-
te:

Nettadifferenziazionelogisticaevisivatra
-Serviziodi Trasporto Pubblico Urbano

e
-Serviziodi Trasporto Pubblicoinfraoextra- urbano.

Serviziodi Trasporto Pubblico Urbano concepito per anelli di percorrenza
opportunamente dimensionati e traloro collegati con rapida successione di
piccoli autobus agili ed ecologici.

Il serviziodi Trasporto Pubblicoinfra-ur bano sullacongestionatissimatrat-
ta Verbania-Omegna, se distinto nettamente da quell o urbano puo continua
renellastrutturaodierna, fattasalvalaeliminazionedei cronici e consistenti
ritardi. Potrebbe essere addirittura concepito, come in passato, su strada
ferrata. Ovviamente coni criteri tecnologici odierni.

Parte prima Possibilitadi integrazionetramezzo pubblico ebicicletta.




L’attuale modello logistico di Trasporto Pubblico, pur
con la interessante introduzione della linea urbana (a
puntini), non ci sembra soddisfare tre parametri chia-
ve di funzionalita: 1.I'elevato numero di passaggi
con tempi di attesa non superiori ai dieci minu-
ti; 2. articolazione capillare sul territorio; 3.vi-
sibilita e comprensibilita del servizio.

Questa €, a nostro avviso, la ragione oggettiva per la
quale la stragrande maggioranza dei cittadini preferi-
sce continuare ad adoperare-l’automobile.
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Un modello diverso, che tentasse di soddisfare i tre
parametri di cui sopra potrebbe essere concepito per
anelli di percorrenza tra loro collegati, sotitutivi e/o
integrativi dell’attuale modello. Su detti anelli piccoli
autobus ecologici, tipo navetta, potrebbero avvicendarsi
in rapida successione.

Per la tratta infra-urbana Verbania-Omegna potrebbe
addirittura essere pensato un collegamento ferrovia-
rio veloce sul tipo di quello in esercizio dal 1910 e
incautamente smantellato all’inizio dei ruggenti anni
'50-'60 dello scorso secolo XX.




Realizzare misure coordinate di “‘rinforzo”

Sel’ obiettivo € quello di invertire unatendenza consolidatasi in molti
decenni di incentivazione massi cciadellamobilitamotorizzataprivata,
ovvero spostare quote significative di cittadini ed in adeguati lassi di
tempo, dall’ auto privataallamobilitasostenibile, non € neppur lontana-
mente pensabile che possa essere realizzato senza un compl
organico, coordinato, integrato e concentrico di altre misure ed inter-
venti.

10




Contributo
diidee

Dislocazione delle
attivita sul territorio

Quale ulteriore contributo di idee neindichiamo schematicamente alcune:

non costruzione di nuovi parcheggi nel cuore del tessuto propriamente urba-
no;

costruzionedi nuovi, ampi egratuiti, parcheggi strategicamente ubicati ai mar-
gini del tessuto propriamente urbano, magari realizzati con criteri paesaggistici
ad evitare le squallide, desolanti spianate d’ asfalto.

ampliamento delle Zone a Traffico Limitato fino allaidentificazione organica
coni centri storici propriamente detti;

istituzione di zone con limite massimo di velocitaa30 km/h;

limitazione della sosta su suolo pubblico nelle aree propriamente urbane e
particolarmentenei centri storici;

esonero totale per le biciclette dalla osservanza di sensi vietati e divieti di
circolazione;

installazione con criteri di economicitaed esteticadi ampi parcheggi eluoghi di
sosta per hiciclette;

realizzazione di progetti “bikesharing”, ponderati, organici eben studiati ai fini
di un effettivo utilizzo da parte dellacittadinanza;

promozionedi iniziative volte ad incentivarel’ uso dellebiciclettain citta:
-ascuolain bicicletta (previaformazione);

-incentivi economici, bonus o altro per I’opzione “fermo auto, in bicicletta
faccioprimaemeglio”;

-manifestazioni “oggi giro Verbaniainbici”;

-giornate senza auto;

-proiezionedi filmsedocumentari sullain-vivibilitadell’ ambiente urbano;
-produzionedi filmse documentari locali sul medesimo argomento;
-divulgazionedi dati scientifici.

Si vedain proposito la parte propriamente culturale alla successiva pag. 12

Tutt’atro che ultimo, andrebbe tenuto presente che un discorso serio sulla
mobilita urbana sostenibile non pud prescindere daunavisione logisticacom-
plessivadi disdocazioneraziona edelleattivitasul territorio. Individuando quindi,
pur nellacaoticarealtadi fatto, e per quanto possibile, idonei strumenti urbani-
stici atale scopo.

11



Qualcuno faccia una sintes del
progetto “CO2 Zero” dainseri-
re in queste due facciate
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Realizzare la pianificazione

Lo ribadiamo. Se questi sono gli obiettivi, & piu che evidente che solo ed
esclusivamente un piano organico, complessivo, articolato, di ampio respi-
ro edi lungo periodo pud produrre significativi cambiamenti in direzione di
unamobilitasostenibile, di unamaggiore sicurezzastradale, e quindi di una
maggiorevivibilitadelaCitta

Interventi episodici “a pioggia’ non possono, per loro intrinseca natura,
produrre acun reale, incisivo cambiamento sulle abitudini dei cittadini.

Cio non significa affatto pretendere tutto e subito. O che diversi lodevoli

interventi non siano stati fatti. La questione € un’altra. E cioé che ogni
singolo e parziale intervento non abbiail carattere di episodicita. Quindi
privo di un primaedi un dopo. Viceversa abbiail carattere di un tassello,
magari piccolo, masignificativo, inrelazionead unavisioned' insiemefina
le che s intende perseguire sul lungo periodo. E questo non puo essere
conseguito sanza progettazione e pianificazioneistituzionalizzatain idonei
ambiti tecnici.

Alatoil testointegrale dellarichiestadi istituzionedi Commissione Tecnica
inviatoil 7 ottobre cheformalizzaunapropostaavanzatadall’ alora Comita-
to Promotore “bicincitta’ in occasione dellaAssemblea cittadina del mag-
gi0 2007 a Centrodi Incontro S.Anna



Associazione “bicincitta”
Verbania, 7 ottobre 2008

Al Sig. Sindaco del Comunedi Verbania
ep.c.

al Sig. Assessoreai Lavori Pubblici

al Sig. AssessoreallaViahilita

ai Sigg.ri Presidenti delle Circoscrizioni

Oggetto: richiestaistituzione Commissione Tecnicasullasicurezzastradal e elamobilita sostenibilein
citta.

Riteniamo chei recenti incidenti stradali impongano unaaccelerazione nell’ affrontareil problemadellasicurezza
stradale per meglioindirizzare e coordinare |’ azione, giaconcreta, dell’ Amministrazione Comunale sullareteviaria
cittadina.

Come giafatto presente e richiesto riteniamo che, per una elaborazione organicae coordinata delle politiche di
intervento, siaindispensabilelacostituzione di unaCommissione Tecnicasullasicurezzastradale e per lamobilita
sostenibilein citta, cosi composta:

-Assessore ai Lavori Pubblici

-AssessoreadlaViabilita

-Capo Ufficio Tecnico Comunale

-Comando Vigili Urbani

-Rappresentanti delle Circoscrizioni

-Rappresentanti dellaAssociazione “bicincitta”

-Rappresentanti di altre associazioni e comitati cittadini interessati.

Tale Commissione Tecnicadovrebbe, anostro parere, averei seguenti compiti:

1.Elaborazione in tempi brevi di proposte per lamessain sicurezza ciclistica di tutte le rotonde presenti sul
territorio comunale, partendo da un esperimento su quelladel Tribunale.

2.Individuazione delle maggiori criticitapresenti nellarete viariaurbanain temadi sicurezza e mobilitasostenibile.
3.Elaborazione di progetti per lariduzione al minimo possibile dei fattori di rischio, in particolare per |’ utenza
“debole” nei punti di cui sopra, mediante approfondita valutazione tecnica di proposte ed ipotesi di soluzione.
4.Individuazione dellemodalita operative di intervento piu corrette efattibili in base all’ economicitaed al’ urgenza.
5.Vigilanzasullaconformitaal progetto in fasedi realizzazione materiale degli interventi.

6.Inserimento delle opere nel quadro della programmazione degli Assessorati competenti.

Contemporaneamente riteniamo importante e condizione essenziale per dare organicita, continuita e coerenza
all’azione

del Comune nellariqualificazione e sistemazione della viabilita cittadina, che si attivi un “Piano della mobilita
sostenibile

incittd” i cui criteri di formazione dovrebbero essere elaborati dalla stessa Commissione Tecnica. All’interno di
questo

piano vanno, anostro parere, rivisti alcuni criteri fini ad oggi seguiti nellarealizzazione di sistemazioni stradali.
La decisione della Amministrazione di dare seguito alla nostra proposta circa |’ attivazione, in primavera, della
richiesta

di finanziamento alla Fondazione Cariplo sul bando “Promuovere la mobilita sostenibile, aternative all’ auto
privata’ ha

costituito un buon punto di partenza che impone la costruzione delle migliori condizioni materiali affinche le
iniziative di

promozione della mobilita sostenibile possano svolgersi nellamassima sicurezza.

Confidando in unavel oce decisionein merito porgiamo cordiali sal uti

L’ Associazione “bicincitta’

Indirizzo di posta elettronia della Associazione “bicincitta’: bicincitta@gmail.com (n.b. senza accento sulla a)
Riferimento organizzativo per comunicazioni e contatti: Giuseppe Cangialosi 329 8617820
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Parte seconda
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Limitazione della velocita, ciclabilita, sicurezza

B,

Assenzadi cordoli e marciapiedi. M
earischio. i

i T T e e e
e per Iamess#in sicurezzadel pedone: p
ma maggiorerischio per il ciclista |

2 . e ‘ S AP e TR
Ulteriorerestringimento dellacarreggiata mediante aiole spartitraffico e marcia
piedi: principio giusto per lamoderazi (fne dellavelocitaveicolare maulteriore
aumento di rischio peri-eiet

Marciapiedi apercorrenzaciclistica: rischioelevato

Abbiamo alternative? Quali?

Le possiamo individuare tenendo conto contemporaneamente di tutte le esi-

genze e precisamente:
-limitarelavelocitaveicolare;
Parte seconida -creare condizioni di maggioresicurezzaper il pedone;
-crearemaggiori condizioni di sicurezzaper il ciclista;
Iinterventl -creare, in generale, maggiori condizioni di sicurezza per I’ utenza cosiddetta

18




Possibili linee di intervento

Creazione della corsia ciclopedonale a rasr!r nel due sensi di marcia e senza separazione
fisicacon solasegnaleticaorizzontale

Spostamento del |’ asse stradal e per ricavareun martiapiede ed una corsia ciclopedonale
su un solo lato e per i due sensi di marcia

d Altre soluzioni possono essere studiate e individuate a seconda dei casi
]

Il caso ottimale: lelarghezze consentono ||narci apiedi ecorsiaciclabilefisicamente
e. separatanei due sensi di marcia

19



Possibili linee di intervento

Normativa sui percorsi ciclabili urbani e le corsie ciclabili
urbane

Ricorrel’ obiezione: “1l codice dellastradanon|o consente, lanormativa
non lo consente, in caso di eventuale incidente chi si assume la respon-
sabilita?’

Questo primaancoradi aver studiato afondo tuttalaquestionelegislati-
vaenormativa.

Proponiamo un serio ed articolato approfondimento di questo aspetto,
maal finedi individuareefficaci soluzioni ai diversi problemi.

20

DECRETO MINISTERIALE 30 novembre 1999, n. 557

Regolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche tecniche delle
piste ciclabili

(G.U. n. 225, 26 settembre 2000, Serie Generale)

IL MINISTRO DEI LAVORI PUBBLICI

di concerto con

IL MINISTRO DEI TRASPORTI

E DELLA NAVIGAZIONE

Visto 'articolo 7 della legge 19 ottobre 1998, n. 366, "Norme per il finanziamento della mobilita ciclistica",
che prevede l'adozione con decreto ministeriale di un regolamento per la definizione delle caratteristiche
tecniche delle piste ciclabili;

Visto l'articolo 17, commi 3 e 4 della legge 23 agosto 1988, n. 400;

Visto il decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, e successive modificazioni;

Visto il decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre 1992, n. 495, e successive modificazioni;
Udito il parere del Consiglio di Stato, espresso dalla sezione consultiva per gli atti normativi nell'adunanza
dell'11 ottobre 1999;

Vista la comunicazione al Presidente del Consiglio dei Ministri, a norma dell'articolo 17, comma 3, della
predetta legge 23 agosto 1988, n. 400 (nota n. 2816 del 27 ottobre 1999);

Adotta

il seguente regolamento:

Strumenti di pianificazione

1. Al fine di predisporre interventi coerenti con le finalita ed i criteri anzidetti gli enti locali si dotano dei
seguenti strumenti di pianificazione e di progettazione:

a) un piano della rete degli itinerari ciclabili, nel quale siano previsti gli interventi da
realizzare, comprensivo dei dati sui flussi ciclistici, delle lunghezze dei tracciati, della stima
economica di spesa e di una motivata scala di priorita e di tempi di realizzazione. Il livello di
indagini preliminari e di dettaglio degli elaborati di piano deve essere adeguato alla
estensione dimensionale della rete ciclabile ed alla complessita del modello di
organizzazione della circolazione delle altre componenti di traffico. Nell'ambito di tale piano
& ammessa la possibilita di considerare itinerari isolati che rispettino comunque le finalita ed
i criteri di progettazione indicati all'articolo 2. Per i comuni che sono tenuti ala
predisposizione del Piano urbano del traffico (PUT), ai sensi dell'articolo 36 del decreto
legislativo 30 aprile 1992, n. 285, il piano della rete ciclabile deve essere inserito in maniera
organica, quale piano di settore, all'interno del PUT, secondo le indicazioni delle direttive

Art, 4,
Lirivnd satisminl pev |3 peogemanion:
1, Gl dtineran cicldal, post slfmderno del cenirn alsgate o di collegrnenio con | cemri abimt lmitod,

possonn comprenden; b seguesti tpalogle ripomace m ondine Sscrescente nspeito ally sicurezzs che le
sipsse offrono per Tutenzm oiclistica:

Bl pists ekl i sede g

b prste clelahill s corsta riservms;

&} percorsi proasiscod pedonadi £ ciclabali;
di percocsl promiscui ciclabili e veicolari,




2. La pista ciclabile pui essere realizzatu:

« &) 'in sede propeie ad unico o doppio senso di marcin, quatora In sua sede sia fisicamente
i-;h‘ﬁm du quella relativa ai vm?g;m motore ed ai pedoni, atiraverso idonel spartitraffica
bongitadinali fisicamente invalicabili; . -

b} S corsia riservats, ricavata dalia carreggiata stradale, ad unicn senso di marcia, coneorde
a quello della contigua corsia destinata ai veiceli 8 motore ed ubicate di nom in destra
rispetto @ questultima corsia, qualord elemento di separazione sia eostituite essenziatmens

o) S EOeETa riservatn, meavaln dol marciapieds, ad unico o doppio senso i rarcia, ql._lnlu_-u
Fampiezza te consentn ln realizzazione senza pregiudizio per la circolazione dei pedoni ¢ si
ubicata sul lato adiacente alla carreggiaia stradale.

percorst proteti sinno athuat] sui marciapieds; . Y —y ¢
¢ sulle strade urbane di quartiere ¢ sulle strade locali extraurbane, le piste ciclabill possoao
- :
di sulle strade locall wurtene, le pists ciclabili - ove occorrang - devono essere Sempre

Ecc. ecc.

Un attento esame della normativa di cui sopra parrebbe evidenziare da un lato sostanziali

inadempienze edall’ altro un non utilizzo dellalegislazionevigentea finedi individuareidonee
soluzioni.

Il concetto di corsia ciclistica

Si trattadi unastrisciaevidenziatacon semplice segnal etica orizzontal e e fisicamente separata
0 non separata dal traffico veicolare

Il concetto di corsia “virtuale”

Laddove per una ragione o per |’ atra non fossero reperibili le larghezze proponiamo la
creazionedellacorsiaciclistica“virtuale” o simbolicaasanzionare visivamente e psicol ogi-
camente la possibile presenzadel ciclista
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Attraversamenti pedonali rialzati

SO L obElOURE

ot Slclo PEDORbLE

Ogni attraversamento pedonale e ciclopedonale dovrebbe essere
marcatamente rialzato e collegare, senza barriera architettonica, le corsie
ciclopedonali.

Reperire le larghezze

In unavisione complessivadi sicurezza e di promozione dellamobilitalentadiventa
prioritarialaquestione delle larghezze che, si sostiene, non ci sono. La nostra esperien-
zadi ciclisti abituali smentisce questa categoricaaffermazione.

1.Molte carreggiate stradali sono piul larghe del necessario ( vedi variante dallaBeata
Giovanninaapiazzale Flaim)

2.Moltecorsieciclopedonali potrebbero essere ricavate abolendo marciapiedi €/0
allargando, dove possibile materialmente la sede stradale (Vedi ripari s.Giovanni e
s.Bernardino)

3. Moltissimo spazio |etteralmente vitale potrebbe essere recuperato abolendo la sosta
permanente su un lato o su entrambi, perlomeno sui principali assi di traffico.

4. Molti dei percorsi ciclabili urbani danoi proposti si svolgono su tracciati di piccole
strade secondarie doveil problemanon esiste.

Iniziative a livello normativo

1.Istituzione zone urbane a30 km.h
2.1stituzione zone urbane a50km.h
3.Istituzione zoneinterurbanea60 km.h

4. Metterein atto unapoliticadi effettivi, costanti, capillari e severissimi controlli
(' dopo doppi o ammonimento pesanti ssime sanzioni)



Il concetto di abolizione della carreggiata stradale classica in ambito urbano

N

a. Carreggiata stradale classica
La carreggiata stradale classica € costituita da un nastro a pavimentazione liscia(asfalto) che
privilegia psicologicamente e material mente |o_scorrimento veloce del traffico motorizzato in
ambiente urbano.

g B 0 T e g
i |I-'-::-L'_.'-' £ I.?-'.n- A
u

Abolizione della carreggiata stradale

@ Conlemedesimelarghezze questadiversaconcezione prevede:-lariduzione dello spazio per il
traffico motorizzato;-laeliminazione delle barriere architettoniche;-lacrazione di due fasce
ciclopedonali “araso” separate dal traffico con elementi di arredo urbano; lapavimentazione
molto ruvidanella parte dedicataai veicoli (acciottolato o cubetti in pietra).
Questa soluzione privil egia psicol ogicamente e material mente laarmoni ca convivenza,su suolo
pubblico, trale diverse utenze.
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Messa in sicurezze rotonde

Una medesima rotonda puo essere concepita, progettata e
realizzata in modi completamente diversi

Rotonda 1

-Lineemoltoraccordateead “imbuto”

-Ampieaiole spartitraffico

-Doppiacorsiain entrata per le auto

-Assenzadi corsiaciclistica

-attraversamenti pedonali “araso”

Il criterioispiratoreequellodell massimo scorrimento velocedel traffico
motorizzato

Rotonda 2

-Linee non raccordate

-Immissione degli assi di traffico ad angolo retto

-Unasolacorsiain entrata per le auto

-Assenzadi aiole spartitraffico e quindi maggiore spazio per il ciclista
-Piccolo spartitraffico soloin corrispondenzaall’ attraversamento
pedonale

-Attraversamenti pedonali ria zati

-Presenzadi corsiaciclistica

Il criterioispiratoreel’ oppostodel caso 1: rallentamento de traffico
motorizzato epiu sicur ezza per ciclisti epedoni



Tutte le rotonde realizzate in questi anni nel territorio comunale, e particolarmente quelle grandi, sono state pensate e
realizzate secondo laconcezione n®1, quindi in funzione esclusivadello scorrimento veloce del traffico motorizzato.
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Messa in sicurezze rotonde

Pur nelle attuali condizioni di impianto e possibile procedere alla messain
sicurezzadelle rotonde mediante sempliceintervento di segnal eticaorizzonta:
le comeillustrato nel disegno e sollecitato dalle direttive regionali riportate a
lato

[ | Criteri tecnici:
-Colorazionedellacorsiaciclisticaatuttalarghezza

-Delimitazione della corsiacon riga continuae discontinua
Parte seconda -Triangoli di dare precedenza per le auto in uscita
-Rialzo dei passaggi pedonali otriangoli di dare precedenza

interventl L .
operativi Aspetto estetico: e importante lasceltadel colore e dellagradazione
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Esempio di soluzioni per la messa in sicurezza ciclopedonale delle rotonde
indicate nella normativa regionale

Eebbevazions deba Glemis Beghanale 3 maggls 1897 n 85 - 17500 REGIONE FEEMDNTE = Tiasponl ; Lines guida rome 30 - Giugno 2007

a. Incrocio con rotatoria, con traffico ciclistico su corsia

EEGIONE FIEMONTE - hioapedd - Linea guida sane 30 = Gleges 2007

ELGIOHE FIEMOMIE - liosped - Plans Bepioacls dells Showrera
Shociaks - Sabemines Hibs

n Incrocio con rotatoria, con traffico ciclistico su corsia dedicata ricavata
B all’esterno della corona giratoria
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Collegamento cinque rotonde

1.
Rotonda del Tribunale

2.
Rotonda Cimitero di Pallanza

3.
Rotonda del Cimitero di Suna

4.
Rotonda Esselunga

5.
Rotonda Vigili del Fuoco

Nel disegno alato:

Lamessain sicurezza delle cingue rotonde come proposto apag.
26 edi relativi collegamenti mediante creazionedi corsiaciclistica
su entrambi i lati degli assi di scorrimento che le collegano, po-
trebbe costituire un primo abbozzo di intervento concreto ed or-
ganico per lapromozione dellamobilitasostenibile e per lasicu-
rezza dellautenza cosiddetta debole.

Oltre che un messaggio di enorme portata culturale e ssmbolica
alaCittadinanza.
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Sicurezza all’'uscita delle scuole

Un punto di forte criticitaai fini della sicurezza é rappresentato dalle
uscite scolastiche sulla carreggiata stradale.

Indichiamo nel disegno alato un criterio di carattere generalefelicemen-
te applicato in concreto nel caso della Scuola Elementare di Trobaso.

Il concetto potrebbe e dovrebbe essere esteso a tutte le scuole sul
territorio Comunaleindividuando, apartire dal concetto generale, solu-
zioni ad hoc caso per caso.

Nell’interessante e costruttivo incontro che abbiamo avuto nel mese di
ottobre, ladirettrice didatticadel 1V Circolo Dott. Palladino hamessoin
evidenzal’ estremapericolosita, nelleattuali condizioni strutturali, per i
bambini, alleuscitedagli edifici scolastici. Abbiamo fatto rilevare, tro-
vandoci su questo punto perfettamente daccordo, cheil problemanon
si risolve vietando ai bambini I’ uso della bicicletta, bensi mettendo in
campo una ampia azione a carattere sia strutturale sia informativa e
formativa
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Creare aree propriamente urbane

L' amministrazione Zanotti s elodevolmente prodigatanellarealizzazione
di aree pedonali primainvase dagli autoveicoli enellaistituzionedi nume-
rose zone atraffico limitato.
Gli indiscutibili benefici per tutti , e sotto ogni profilo, di queste coraggiose
scelte, cosi come per il percorso ciclopedonale villaGiulia-villaMaioni,
realizzato dallaAmministrazione precedente, sono sotto gli occhi di tutti i
cittadini.

Nonostante questo siamo tuttorain presenzadi unaimmaginedi “ urbano”
totalmente dominata dallacomponente viabilita-traffico.

Possiamo e dobbiamo continuare fino ad identificare delle vere e proprie
aree propriamente ed organicamente urbane.

A titolo esemplificativo abbiamo elaborato lapropostacheillustriamo nel
disegno e cheriguardail complesso storico pallanzese di:
-Piazza s Giuseppe (3 vedain proposito |’ interessante progetto di Sstemazione
ddlapiazzaacuradd Comiteto Cittadino* piazzaS.Giussppe’)

-viaMarconi

~viaGuglidmazz

-piazzettaPasque

-quatiere S.Stefano

~villaOlimpia

-PiazzaPedroni

-AazzaGramsi

-viaRuga

In prospettiva I’ area urbana o “ Sorica potrebbe estenders fino ad abbracciare
I"interolungolago dd!’ I1ditutoidrobiologicoavillaGiulia

L’esempio i riferiscea Pallanza. Altre anal oghe aree propriamente urbane
possono essereidentificate nelle altre frazioni e precisamente:
-Intra°°°°

-Fondotoce °°°°°

_Trobw)ooooo

_Sjnaooo

-Biganzolo°°°

-Antoliva®®®

-Zoverdlo®®

-Possaccio®®®

-Cavandone®

Caratteristiche salienti di queste aree potrebbero essere le seguenti:
-Pavimentazi one unicaomogenea con abolizione dellacarreggiatastradale
classicacomeillustrato apag. 23

-I stituzione omogenea, organicae ben comprensibile di Zonea Traffico
Limitato

-1 stituzione omogenea, organi cae ben comprensibile di zonea30 km/h
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Sperimentazione su un asse di traffico: viale
Azari tra la rotonda del Tribunale e piazza
Gramsci.

Suunlatodi vialeAzari, trala
rotondadel Tribunale e piazza
Gramsci, sostano in permanen-
zan°® 69 auto.

Il sabato mattina, per esigenze
di nettezza urbana non ce ne
sono. Il vialeritorna ad essere
tale masolo per pocheore. La
domanda potrebbe essere: &
corretto che unaporzionevita-
le di suolo pubblico, quindi di
tutti, vengaoccupatain perma-
nenza da un numero relativa-
mente piccolo di auto in sosta
rendendo molto elevato il ri-
schio di incidente per i ciclisti
chenumerosi vi transitano ogni
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e giorno?
E Nei disegni illustriamo unapro-
1 postaadternativadi utilizzo del-
lo spazio.

Ovviamente andrebbe fatto un
lavoro di informazione, forma-
Zioneepreparazione, magari di
quacheanno, nei confronti del-
lautenzaautomoilistica, ormai
assuefatta al concetto di citta

i p— e S — e it P e i s S ot ind

1 IL._ dominatadall’ autoin circolazio-
S i == ne e/o sosta.
! .l’l [ I
e A
P ( , Individuarealtri assi di traffico
Fuaass clskec) cittadini ( es. corso Cobianchi-
e 1"%,. . corso Cairoli) sui quali potreb-

be essere proposta una analo-
gasperimentazione.

Individuarepunti di criticitaele-
vata e/o problematici quali ad

esempio |’ attraversamento del -
I’ abitato di Trobaso lungo via
| “ Repubblicaolevelocitafolli di

viaRenco, ed altri.
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a MViale Azari. Stuazione atttuale

Lelarghezze sono le stesse. Con I’ abolizione della sosta su un lato
(69 auto) s creerebbero le condizioni per un ottimo livello di sicurez-
zaciclopedonale

n. Male Azari. Proposta
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Particolari non secondari e altro......ccccceveeees

Rastrelliereeparcheggi per biciclette

Salvo qualche installazione da parte di privati (supermercati) mancano a
Verbaniarastrelliere e parcheggi per biciclette.

Si trattadi un dettaglio, maestremamenteimportante siadal punto di vista
pratico siadaquello del messaggio culturale allacittadinanza.
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Riferimenti

Hanno aderito a progetto-proposta“Con labici in cittd’ nel corso del 2006- 2007:

1680 cittadini firmatari

Il Centro del Sole per una Provincia solare
Legambiente Circolo Verbano

Centro Studi Museo del Paesaggio

WWEF Verbania

Italia Nostra VCO

Agesci Verbania 1

Documentazionedi riferimento:

-”Con la bici in citta. Una proposta per Verbania” marzo 2006.
-"Percorso Ciclabile Urbano Sperimentale” marzo 2007.

-Intervento del Comitato Promotore "“Bicincitta” alla
AssembleaCittadina del 10 maggio 2007 su “La qualita della vita in
citta”.

-"Per una mobilita sostenibile” marzo 2008

Chi fosse interessato a consultare questi documenti puo farne richiestaa
bicincitta@alice.it
bicincitta@gmail.com (N.B. senzaaccento sullaa)

praasiailone

novembre 2008 Verbano Cusio Ossola



