QUALITÀ URBANA, INFRASTRUTTURE E TRASPORTI METROPOLITANI

Giovedì, 22 agosto 2002, ore 12.00 

Relatori: 

Giovanni Crocioni, Coordinatore Generale Ufficio Assetto Urbano e Grandi Infrastrutture del Comune di Bologna; Franco Pellizzer, Assessore ai lavori pubblici e mobilità urbana del Comune di Bologna; Maurizio Taormina, Vice Presidente Provincia di Rimini; Franco Fabi, Presidente Agenzia TRAM Rimini; Ermente Dalprato, Direzione Strategica Ufficio progetto Agenzia TRC

Moderatore: 

Fabrizio Miserocchi

Moderatore:  Prima di presentare gli illustri relatori a questo tavolo, volevo introdurre il tema di oggi. Credo che sia motivo di grande interesse avere qui a nostra disposizione due tipi di sistemi, il sistema riminese e il sistema bolognese, che stanno lavorando intensamente sulla qualità urbana, sia a livello di infrastrutture che di scelte di strategie per le città, evidenziando due aspetti che ritengo prioritari rispetto alla qualità urbana. Quello della economicità, in senso molto lato: oggi c’è necessità di accedere alle città con velocità, con costi bassi – parcheggi e quanto altro-, sia alle zone commerciali dei centri storici, che come sappiamo sono in grossa difficoltà per questo motivo per la difficoltà di accesso, sia alle zone produttive. L’altro aspetto (anche dall’osservatorio privilegiato che ho, lavorando a stretto contatto con l’Europa, è sempre più di attualità nelle nostre città) è senz’altro quello ecoambientale. Non c’è progetto oggi di sostegno alla qualità e alla vita delle città che non passi da questo tema, cioè dall’ambiente; non c’è programma e quindi con c’è finanziamento che non tocchi anche il tasto ecoambientale e sostenibile nelle nostre città. Detto questo lascio la parola al presidente della TRAM Rimini, Fabi, che illustrerà le iniziative che sul nostro territorio già sono cominciate. 

Franco Fabi: Vorrei iniziare l’intervento dicendo le motivazioni che hanno spinto Agenzia TRAM a scegliere questa platea di ascolto e l’evento Meeting come contenitore.

E’ un luogo in cui le tematiche vengono trattate con profondità e non solo con un taglio tecnico/intellettuale, religioso, politico, ecc…….., ma affrontate con un’angolatura in cui l’uomo è sempre al primo posto.

A tal proposito si veda la prima tavola rotonda: quella di domenica “Sulla sussidiarietà e liberalizzazione nei trasporti”. Si è detto non solo più efficienza, più servizio, più partecipazione, ma anche più attenzione alla qualità, che non è solo qualità del trasporto, ma più qualità della vita.

Oggi si parla di qualità urbana, ecc., ecc., ma chi non è al centro di tutto, anche in questa tavola rotonda, se non l’uomo?

Siamo noi sempre gli artefici, nel bene e nel male, del nostro destino.

Questi temi, allora, ci fanno riflettere sia per il fatto che siamo gli Amministratori di questa realtà e sia, perché siamo al centro di ogni cosa. Molto spesso ci dimentichiamo di questa condizione; questo contesto particolare ci fa, almeno, pensare, riflettere.

Lo stesso Cardinale Ersilio Tonini dice: «L’uomo per stare bene, ha bisogno di “tranquillità”».

Ecco, “noi”, cosa facciamo per raggiungere questo obiettivo?

E’ vero che il nostro scopo è quello di migliorare l’efficienza della nostra Azienda, ma non bisognerebbe altresì dimenticare e capire il significato che ci trasmette il tema del Meeting di questo anno: “Il sentimento delle cose e la contemplazione della bellezza”.

Ecco perché questo è per noi un appuntamento importante e ricorrente, in quanto ci permette anche di riflettere oltre a perseguire i nostri obiettivi, progetti, ecc..

L’anno scorso il tema era: “La mobilità Urbana a Rimini e Provincia – Linee di Sviluppo”. Quest’anno il tema è “Qualità urbana, infrastrutture e trasporti metropolitani”.

C’è quindi una certa continuità.

L’anno passato al Meeting avevamo affermato che saremmo stati in grado di realizzare i “PUT” (Piani Urbani del Traffico) se gli Enti Soci ce ne avessero dato la possibilità, ebbene abbiamo realizzato quello di Santarcangelo; si era detto che avremmo servito con nuove linee alcune aree della città e Provincia, abbiamo razionalizzato e colto l’obiettivo.

Abbiamo messo a sistema i parcheggi; tra breve realizzeremo i Fast-Park; sono già “partiti, attivi” 2 parcheggi scambiatori, altri 2 entro breve arriveranno e saranno collegati con il Centro Storico attraverso bus navetta o corse di linea.

Stiamo predisponendo un progetto per aumentare la disponibilità dei posti auto per i residenti del Centro Storico.

Tutto ciò in linea con dare soddisfazione ad una migliore qualità urbana e della vita.

Ricordo che anche la rivista “Quattroruote” di questo mese ha indicato Rimini come città turistica al primo posto in Italia sul fronte dei parcheggi e servizi collegati (pannelli a messaggio variabile, posti per moto, per bici, ecc. ecc.

Stiamo inoltre avendo e vedendo buoni risultati anche sul fronte dell’abbattimento delle barriere architettoniche in relazione al Trasporto Pubblico.

C’è ancora tanto da compiere, ma la collaborazione, l’attività tra noi di Agenzia TRAM e l’Amministrazione Pubblica: l’Assessore ai LL.PP., si è così intensificata che i risultati saranno ancora più visibili nel breve e medio termine.

Risposte positive le abbiamo date anche sul fronte dei mezzi di trasporto, più adeguati ai portatori di handicap; tutti i nuovi bus hanno il pianale ribassato, si cerca di dare delle risposte alle necessità delle fasce deboli.

Allora, quando si parla di qualità di un servizio, di qualità urbana non si può prescindere dall’avere appunto un adeguato parco vetture, ma pure con un corrispondente corretto rapporto col territorio in cui viviamo.

Non “sempre” è così.

A tal proposito ricordo ciò che ha detto il Presidente Nazionale di Asstra dott. Mingardi: è “quasi inutile” avere mezzi ecologici, moderni, con aria condizionata, musica a bordo ed ogni altra tecnicità se poi chi prende l’autobus si scontra con i nodi non risolti della viabilità: per percorrere pochi km ci si impiega tempi biblici.

Abbiamo una qualità di vita dimezzata, direi certo peggiorata in termini di stress sia per chi viaggia che per chi guida.

Il ruolo degli enti locali allora diventa fondamentale se vogliamo avere modelli di vita apprezzabili.

Dare priorità al mezzo pubblico rispetto al privato con scelte conseguenti sul territorio.

Soltanto così si potranno avere più viaggiatori sugli autobus, solo così la città, i centri storici potranno acquistare la loro qualità di vita ed il loro recupero urbano e voglio aggiungere anche una maggiore presenza di persone a favore degli esercizi commerciali.

Bisognerà avere coraggio.

L’efficienza e il gradimento vengono da una sommatoria di valori.

Quindi si deve incoraggiare l’uso di modi di trasporto che abbiano un impatto ridotto sull’ambiente, perciò effettuare delle scelte di tipo politico forti.

Darei questa risposta in definitiva:

A) Un miglior approccio al trasporto pubblico da parte delle autorità locali;

B) Un uso più razionale dell’auto privata.


Non è solo una questione di spazio o meglio di non spazio, ma è un problema legato anche a qualche affermazione importante del Cardinale Ersilio Tonini.

Porre il cittadino, l’uomo al centro della politica dei trasporti vuol dire cercare di avere delle città diverse in cui bisogna tendere ad eliminare il più possibile ogni tipo di inquinamento, da quello acustico, troppo spesso snobbato, così come a quello atmosferico, ma soprattutto un inquinamento dato da modi di governare le città sbagliati.

Una domanda ed una risposta, banali se vogliamo, ci possono venire in aiuto, cosa si desidera innanzitutto? La salute è la risposta più scontata. “Nessuno” però agisce di conseguenza in modo deciso. I ma, e i se sono troppi.

Credo che le politiche di assetto territoriale ed urbano siano a tal fine fondamentali.

Diventa indispensabile un approccio integrato fra politiche urbanistiche e dei trasporti che almeno tentino di ridurre la supremazia quasi indiscussa della vettura privata.

Agenzia TRAM per le competenze al momento assegnatele, ha già poste in essere iniziative, progetti che ne hanno limitato il peggioramento dei parametri, ma che potranno anche essere ridotti solo con interventi radicali/strutturali da parte degli Enti Pubblici (Comuni/Provincia)

Rimini è sulla buona strada in termini di gradimento del servizio e dell’assetto urbano abbiamo riqualificato numerose aree di fermata con nuove pensiline, arredo ed eliminazione barriere.

Ci si è dati un nuovo look, ma non si è fatto ancora abbastanza.

Bisogna tendere sempre all’alto ed è in questo senso che Agenzia TRAM si impegna seguendo.

In questo senso Agenzia TRAM sta seguendo:

1. Sulla sicurezza, gli sviluppi di un importante progetto ed è alla ricerca di fondi europei che consentano un sistema di monitoraggio e videosorveglianza di autobus e fermate.

2. Sul fronte del rinnovo parco mezzi; come abbiamo già detto, veicoli a pianale ribassato, più silenziosi degli attuali, con aria condizionata e musica, elementi che possano dare un ulteriore stimolo alla scelta del mezzo pubblico. Agenzia TRAM è impegnata a favorire il rapido ricambio dei veicoli più obsoleti del gestore TRAM Servizi SpA.

3 Sistemi informativi alle fermate e dentro l’autobus.

4 Si cerca sempre di più di sensibilizzare gli studenti all’uso del Trasporto Pubblico anche con incentivi adeguati (premi, concorsi, ecc.). Riuscire a convincere i giovani a non usare il mezzo privato per recarsi a scuola viene considerato già un grande successo. Il messaggio dovrebbe arrivare anche ai genitori.


Purtroppo le corsie riservate sono l’anello mancante per incentivare l’utilizzo del servizio pubblico su quello privato.

Ancora grande è l’attenzione che Agenzia TRAM ha sempre riservato all’ambiente. Basti ricordare che Rimini è stata una delle poche realtà in tutta Italia a non smantellare negli anni ’70, la linea filoviaria ed è stata la prima in Regione ad avere la Filovia.

Come noto Agenzia TRAM ha sostenuto la sperimentazione da parte dell’attuale gestore del servizio di Trasporto Pubblico Locale di carburanti alternativi per ridurre gli inquinamenti da scarico dei propri autobus.

Attualmente, i veicoli di produzione Ante Euro 1 stanno utilizzando, con soddisfazione, il gasolio bianco (Gecam), composto da gasolio, acqua, unito ad un emulsionante.

Inoltre sono in sperimentazione da circa 2 anni, veicoli alimentati con GPL ed insieme a questi sono stati messi in servizio 4 veicoli ibridi. Questi hanno la caratteristica di funzionare elettricamente nei Centri Storici.

Ed ancora, tra non molto avremo una serie di autobus (33) che con l’utilizzo di sistemi C.R.T. (marmitta di un certo tipo), avrà sui gas di scarico un effetto ampiamente positivo sulle persone e sull’ambiente in ragione di una elevata diminuzione dell’emissioni di CO, HC e nerofumo (P.M.).

A questo punto dopo aver elencato tutta una serie di fatti per favorire il Trasporto Pubblico ed eliminare gli effetti negativi, crediamo che una grande risposta per risolvere o perlomeno attenuare molti degli aspetti negativi elencati, noi crediamo che sia la realizzazione di questa grande infrastruttura che è il T.R.C. - Trasporto Rapido di Costa o Metropolitana leggera di superficie.

Un sistema di trasporto che nella sua completa attuazione dovrà collegare la Nuova Fiera di Rimini, con la Stazione Ferroviaria di Rimini, procedere verso Riccione, Misano e raggiungere Cattolica.

Questo è/o sarà un nuovo sistema di trasporto che si snoda accanto la sede ferroviaria per quasi tutto il suo percorso.

Agenzia TRAM già negli anni passati aveva esposto questo “progetto”. Diverse vicissitudini hanno dilazionato molto i tempi. Solo a febbraio di quest’anno il dispositivo della sentenza del Consiglio di Stato ha in toto respinto il ricorso di un gruppo di frontisti e si è potuto riprendere un certo iter che poi sarà ampiamente illustrato dall’Ing. Dalprato.

Una delle ragioni che ne hanno motivato lo studio e la progettazione, è quella di assicurare uno scorrimento veloce ai mezzi di trasporto pubblico che operano sulla direttrice dotandoli di una sede propria.

La relazione di questa infrastruttura permetterà di migliorare le condizioni di vivibilità di uno dei comprensori turistici più estesi e problematici d’Italia e quindi trasferire sul trasporto collettivo una quota consistente della domanda di mobilità.

E’ un’opera che beneficia dei finanziamenti dello Stato - Legge 211/1992. La Regione ed i Comuni hanno provveduto ad integrare tali finanziamenti con propri impegni di spesa.

L’importanza del T.R.C. per tutto il sistema della mobilità è fondamentale proprio perché ci obbligherà ad una serie di ripensamenti certamente non facili, delle condizioni di uso del territorio, per permettere al nuovo sistema di trasporto di imporsi sui versanti della funzionalità, dell’affidabilità e della qualità del servizio stesso.

Noi come Agenzia TRAM siamo la stazione appaltante quella che ha la responsabilità di realizzarlo.

Non voglio portare via ulteriore spazio ed argomenti, ma sono convinto che quest’opera non tarderà a prendere l’avvio, in rapporto alla complessità dell’intervento e che avrà un costo complessivo di circa 160 milioni di Euro cioè 300 miliardi circa di vecchie lire.

Moderatore: Grazie Presidente, abbiamo sentito l’ampia risposta che Agenzia Tram dà al tema della qualità della vita, ma anche una provocazione politica che riguarda le scelte di indirizzo che sono necessarie per andare verso una qualità della vita, e quindi urbana, maggiore. Lascio la parola al vice presidente alla Provincia di Rimini, dr. Taormina, lanciandogli questa provocazione sulle scelte. 

Maurizio Taormina: Accolgo la provocazione anche ringraziando il Meeting ed i suoi organizzatori perché nel corso di questa edizione è già la seconda volta che mi trovo a parlare di mobilità e di trasporti, e vuol dire che sicuramente c’è una attenzione significativa, che ha a che fare anche con il titolo, con la missione che questa edizione del Meeting si è data, il sentimento delle cose, la contemplazione della bellezza, perché oggi scegliere di governare la mobilità oppure di essere assenti vuol dire prefigurare una variabile che può condizionare positivamente o negativamente la qualità della vita di tutti noi; poi per chi è amministratore, per chi ha una responsabilità in una amministrazione pubblica, prefigurare le scelte di vita, di salute, di igiene pubblica anche della utenza, dei propri cittadini, della propria comunità. Il tema della mobilità più che del trasporto, vorrei sottolineare, è un tema strettamente legato oggi alla qualità della vita di tutti noi. Ci sono alcuni dati, citati nel Libro Bianco dell’Unione Europea sui trasporti, che poi anche prefigura delle linee politiche di indirizzo per quanto riguarda la mobilità e i trasporti stessi, che sono seriamente preoccupanti, per non usare qualche aggettivo più forte. Le previsioni dell’Unione Europea per quanto riguarda i nostri Stati sono di un incremento del 38% del trasporto merci, del 24% del trasporto privato. Se poi si vanno a leggere anche le previsioni più scandagliate, su che mezzi, su che sistemi l’utenza e le merci viaggeranno vediamo ancora che alla gomma viene riservato un 68%, per quanto riguarda i passeggeri solo un 8% al sistema di trasporto pubblico fatto da bus e metropolitane, appena un 6% ai treni; un paese come l’Italia ignora ancora di fatto il sistema di cabotaggio marittimo e quindi di trasferimento di merci e passeggeri utilizzando del cosiddette via d’acqua o autostrade del mare per quanto riguarda le merci; sono quindi dati seriamente preoccupanti che non è che non avranno influenze sull’andamento della nostra vita e anche sui nostri comportamenti, ma non per i nostri figli, direttamente già per noi che lavoriamo, operiamo nelle nostre aree, nelle nostre province. Le previsioni catastrofiche dell’Unione Europea prefigurano addirittura che per poter andare su una autostrada europea probabilmente servirà il contingentamento, necessiterà una sorta di prenotazione o di richiesta di accesso che potrà essere disciplinata attraverso sistemi elettronici o telematici, teleprenotazione o cose di questo genere. Rispetto a quello che è un sentimento, una domanda, che è il bisogno di mobilità, di essere liberi, di potersi trasferire per le proprie necessità, rispetto a questa domanda, a questo sentimento, a questo bisogno crescente ci troviamo invece un sistema infrastrutturale che non è solo più ingessato ma è, presumibilmente nel futuro, anche collassato. Come si può ovviare, come si può andare incontro a queste esigenze fornendo delle risposte di carattere diverso? 

Parto da una realtà che conosco bene, la provincia di Rimini, una piccola realtà, provincia neonata con appena cinque anni di vita, quindi un’esperienza giovane, una piccola realtà dal punto di vista del territorio, intesa come quantità di territorio, come numero di abitanti, siamo 280 mila abitanti, una media città come popolazione, ma che presenta delle complessità che possono rappresentare una sorta di test, di banco di prova per tutte quelle dinamiche, per tutti quei conflitti, per quanto riguarda il sistema dei trasporti e del mobilità, che sono propri di ordine e di dimensione metropolitana. Nella nostra provincia sono stati stimati, sulla base dei consumi, circa seicento milioni di chilometri attribuiti al trasporto privato, trasporto su gomma. Questi seicento milioni di chilometri producono all’incirca tre tonnellate di polveri fini con tutte le conseguenze che ne derivano per la salute, con una particolare complessità, che a Rimini  - come è noto e non è un caso che il Meeting sia qui –, la sua riviera, la sua realtà più complessa, il suo sistema sono una sorta di grande piattaforma della logistica che ha 2600 alberghi, che ospita ogni anno circa 20 milioni di presenze e che quindi acuisce inevitabilmente questo tipo di problemi. Che tipo di interventi si possono fare? Uno è sicuramente (lo ricordava il Presidente dell’Agenzia Tram, Fabi) continuare ad agire sul sistema del trasporto pubblico, e quindi le inevitabili azioni, la realizzazione della metropolitana di costa che nel disegno nostro e nel disegno della Regione Emilia Romagna dovrà legare quella che è la città lineare, la città di costa, da Cattolica fino a Ravenna, ma probabilmente anche in questo scenario futuro dovrà legare oltre, fino a Pesaro e Fano: di fatto è un continuo urbano, questa è una città che si muove, che ha dimensioni metropolitane lungo questi 50, 60, 100 chilometri in cui si affaccia sul mare. Ma non basta. Non sono solo io a dirlo, e ci stiamo anche muovendo su alcune azioni concrete; ritengo che alcune azioni specifiche, anche di entità modesta, possono dare un contributo significativo a migliorare la qualità della vita di tutti noi. Rimini sta sperimentando, prima realtà in Italia – in questi giorni si è aggregata anche Venezia, sta partendo anche l’esperienza di Venezia – un sistema innovativo che si chiama “car sharing”; è un sistema che, al di là della difficile interpretazione del nome,  è un sistema abbastanza semplice e innovativo: consiste sostanzialmente nel mettere a disposizione delle auto per poterle utilizzare per svolgere i propri trasferimenti e i propri spostamenti; questo perché sappiamo che non solo su base provinciale, ma su base nazionale circa i tre quarti degli spostamenti che avvengono in auto avvengono su percorsi che non superano i tre, cinque chilometri, quindi sono distanze molto modeste e che possono essere affrontate con qualsiasi altro tipo di mezzo che può essere offerto. Il car sharing è un sistema di messa a disposizione di una serie di auto, non è un noleggio, che tra l’altro sono tutte alimentate ad energia pulita, alternativa;in questa fase sperimentale, lo stiamo sperimentando con il Ministero dell’Ambiente un po’ come esperienza pilota per il resto del Paese per i nostri turisti, i nostri ospiti: chi arriva in queste aree può disporne, può decidere di fare la sua gita a S. Marino, può decidere di andare a Riccione a vedere un museo, può andare da qualsiasi altra parte garantendogli la possibilità del movimento senza il possesso dell’auto. Questo è un dato importante. L’esperienza proseguirà nel futuro, aperta anche ai cittadini, si aprirà come servizio vero all’utenza, andando soprattutto ad integrarsi e sostituirsi con quella che è la domanda di seconda auto, di terza auto. Sempre le statistiche ci dicono che la seconda, la terza auto spesso non raggiungono i dodicimila chilometri, quel tipo di servizio può essere utile, può essere utile come seconda auto, può essere utile per accompagnare i figli,  è un servizio fondamentale, interessante ma che ha anche come parametro (non è legato alla casualità), il parametro preciso che ci siamo dati con il Ministero dell’Ambiente è quello di ridurre di circa il quindici per cento l’emissione delle polveri, cosa che ci consentirebbe di rientrare in una condizione di standard di salute pubblica tollerati e garantiti, anzi ottimali e favorevoli. Ma integrare il trasporto privato, il trasporto su gomma non significa solo car sharing, significa anche lavorare su una serie di azioni che possono essere utili. Rimini è per sua fortuna già dotata di una ricca rete di piste ciclabili, queste piste vanno incrementate, abbiamo anche avviato una azione – in questo momento testata a Riccione e Cattolica – di biciclette elettriche, che stanno iniziando a funzionare, stanno entrando nel circuito e stanno dando anche loro i loro risultati e gli esiti li sapremo alla fine della stagione turistica,; significa anche soprattutto iniziare a guardare con estrema attenzione a quella che è l’organizzazione della logistica e del trasferimento delle merci anche all’interno delle città che sono uno dei problemi che maggiormente assediano le nostre città. Abbiamo anche in questa fase avviato un’esperienza pilota per la nostra Regione e che si sta concretizzando in queste settimane: lo scorso mese abbiamo inaugurato una linea di trasporto marittimo che collega il porto di Rimini con piazza S. Marco a Venezia sottraendo qualcosa come – alla fine dei conti – seimila utenti della strada al mese, che tradizionalmente sapevamo essere abituati a viaggiare da Rimini ; perché Rimini è Rimini, si vive bene, ci sono gli alberghi, hanno il prezzo giusto, cosa che Venezia non può offrire. Ebbene,  sta dando risultati importanti e significativi che saranno valutati alla fine di questa sperimentazione e che intendiamo proseguire; già a partire dal prossimo anno stiamo verificando, in collaborazione con la Regione, come attivare forme leggere di cabotaggio marittimo, come metropolitana del mare, che possono collegare i nostri centri della costa per trasferire utenti di costa ad altra città di costa in una previsione che va da Cattolica a Cervia, ma oggi do una piccola novità: abbiamo la conferma che Rimini sarà collegata con una linea marittima, probabilmente bisettimanale, con la Croazia, quindi un’ulteriore possibilità di collegamento e di trasferimento e un’altra opportunità per il tipo di turismo che viene sulle nostre coste, sulle nostre città. 

Concludo ricordando alcune cose che mi premono. La nostra amministrazione, che è una amministrazione giovane come istituzione, ha fatto una scelta fondamentale, che è quella di dedicare circa il 60% del proprio bilancio a interventi sulle infrastrutture e in particolare sulle infrastrutture viarie e sulla rete stradale; questo sta avvenendo. Primi fra le città italiane abbiamo organizzato e redatto un piano provinciale della viabilità e della sicurezza stradale, realizzando interventi fisici sulle strade: stiamo eliminando tutte le intersezioni pericolose, eliminiamo i semafori, organizziamo le intersezioni canalizzando il traffico, cercando di ridurre la pericolosità e quindi il numero degli incidenti e delle vittime più o meno gravi che sono sulle nostre strade. Questo è oggi il primo punto degli obiettivi che il Libro Bianco dell’Unione Europea pone, cioè porre l’utente al centro delle politiche dei trasporti. Lo confesso, ho un sogno, che abbiamo iniziato a praticare facendo gli interventi fisici, geometrici sulle entrate, vogliamo abbattere entro il 2010 almeno del 50% le vittime della strada. Rimini, che è una terra – Rimini intesa come città larga, città della costa – che è una terra abituata all’accoglienza e all’ospitalità e credo sia la sua bandiera, il suo vessillo, deve fare anche di questo una bandiera, perché oggi chi arriva a Rimini (turisti, cittadini che decidono di passare qualche giorno sulla nostra riviera), vogliono essere garantiti. Purtroppo il nostro paese, dico l’Italia, in tema di sicurezza stradale è tristemente ai primi posti in Europa. Rimini deve caratterizzarsi al contrario anche nello scenario italiano. Dopo gli interventi fisici e geometrici sulle strade, inevitabilmente, anche con una sorta di patto concordato con le istituzioni, le associazioni di categoria, deve promuovere una cultura diversa dell’uso del territorio e quindi delle strade. Chi viene a Rimini deve poter star bene e deve poter contemplare il bello che il nostro territorio offre. Grazie.

Moderatore: Grazie dr. Taormina. L’ing. Ermete Dalprato che come ci ricordava prima il Presidente Fabi è direttore strategico dell’ufficio dell’Agenzia TRAM  di TRC. 

Ermete Dalprato: Apro dicendo che chi di voi è stato più attento avrà notato che non ho applaudito all’intervento del Presidente dell’Agenzia Tram perché il fatto di avermi nominato come responsabile dell’attuazione della metropolitana di costa riminese non so se è stata una idea particolarmente felice, probabilmente è stata felice per lui, io ho qualche preoccupazione in più di quelle che avevo prima. 

L’ingrato compito di illustrare alcuni aspetti della metropolitana di costa – mi piace chiamarla così anche se qui avete già sentito una sigla, TRC, Trasporto Rapido Costiero – mi piace metropolitana di costa per i motivi che adesso vedremo. Per cercare di vivacizzare un po’ l’argomento di oggi mi hanno preparato alcuni lucidi che aiuteranno la comprensione di alcuni aspetti del concetto che vorrei farvi cogliere. 

Mi piace l’argomento che viene affrontato oggi.

(commenta lucidi): vedete la tipologia dei mezzi di trasporto? Non sono quelli della metropolitana di costa riminese, la scelta del mezzo la dobbiamo ancora fare, confessiamolo subito. E’soltanto una provocazione quella che vi sto facendo, però mi piace che il tema di oggi parta dalla volontà di trattare il tema dei trasporti ma non sotto il profilo della progettazione trasportistica e basta, lo trattiamo partendo dall’aspetto della qualità urbana; il problema però è quello di cominciare a definire che la qualità urbana si fa anche attraverso le infrastrutture. Abbiamo parlato nel passato, nell’ambito di progettisti e architetti, di qualità urbana intendendo quella dell’arredo urbano, questo è un aspetto, un aspetto di arredo. Qualità urbana è un insieme di funzioni che rendono la qualità della vita superiore e a questo punto l’aspetto infrastrutturale è un aspetto determinante. Parlando di infrastrutture, parliamo anche di trasporti, ma parliamo anche qui di trasporti e mi piace sottolinearlo; per quello –ripeto- preferisco chiamare metropolitana di costa l’infrastruttura che dovremo realizzare nell’area riminese, intendendo per area riminese quanto meno da Rimini a Cattolica. Mi piace sottolineare l’ aspetto del trasporto metropolitano, perché se vogliamo fare la disquisizione, almeno mi piacerebbe inquadrarla sotto questo profilo. I trasporti possiamo dividerli dal punto di vista della capacità di creare strutture sul territorio in due tipologie, e cioè un trasporto locale,  un trasporto diffuso che è di per stesso servizio. Nel senso che è un servizio che viene reso al cittadino per consentire la mobilità sul territorio. Io vorrei distinguerlo però dal trasporto metropolitano che invece costituisce struttura del territorio, quello che cambia il territorio. Il trasporto locale diffuso è un trasporto che serve ad aumentare la mobilità e la accessibilità; il trasporto di cui vogliamo parlare e di cui parleremo tra poco, e che riguarda la metropolitana di costa riminese, è un trasporto che deve riuscire a creare strutturazione del territorio. Un trasporto che deve casomai riuscire a diffondere il livello di utenza dei servizi esistenti e futuri che prende atto di certe situazioni esistenti, ma -come vedremo- integra e consente, anche strutturando il territorio, di creare nuovi servizi; è comunque una struttura che consentirà al territorio riminese in parte di cambiare volto. Questo è un aspetto fondamentale di cui mi piacerebbe tornare a parlare dopo per chi ha la pazienza di seguirmi e di rammentare questi concetti, perché io vorrei porre l’attenzione proprio sotto questo profilo, sulla funzione strutturante di una infrastruttura metropolitana. Ma forse vale la pena che approfondiamo un attimo il concetto di “metropolitanità” andando alla fonte normativa del decreto legislativo numero 267, che prendo come mero riferimento perché noi non siamo una realtà metropolitana riconosciuta dalla legge, ma la legge  individua dei caratteri importanti.

Quando un’ area si definisce metropolitana? Quando più comunità e quindi più comuni hanno tra di loro la contiguità; questo -è evidente- è un carattere fisico, ma soprattutto quando hanno come dice la norma dell’art. 23 del decreto legislativo che ho richiamato prima “rapporti di stretta integrazione di attività economica, servizi essenziali, carattere ambientale relazioni sociali e culturali”. Come ha detto prima il vicepresidente Taormina, l’area della costa riminese, l’area che va sicuramente da tutta la costa della provincia di Rimini, la Bellaria-Cattolica, ma segnatamente  oggi ci interessa trattare quella che va da Rimini a Cattolica che ha i caratteri di area metropolitana.  E’ indubbio  che ci siano una omogeneità di attività economica, basata esclusivamente sulle attività di sfruttamento delle risorse turistiche. E’ evidente che c’è la contiguità dei territori, che c’è una identità culturale, che ci sono intensi rapporti di tipo sociale e culturale tra queste popolazioni.  Siamo quindi necessariamente in una area metropolitana. Ed io vorrei sottolineare ancora questo concetto: più che trasporto rapido di costa io vorrei chiamarla metropolitana  della riviera riminese intendendo per riminese quella che va nella fattispecie a Cattolica per adesso . Qualche freddo dato statistico e di tipo procedurale: la legge 211 nasce nel 1992: prevede il finanziamento dei trasporti di mobilità e di massa e prevede di concedere i finanziamenti. Rimini partecipa sulla base di questa richiesta e viene finanziato un primo tratto che va da Rimini a Riccione; parte la progettazione nel 1993, 94,95, 96 si conclude con accordo di programma nel 1998; in questo accordo di programma i comuni di Rimini e di Riccione, la Regione la Provincia e lo Stato definiscono Agenzia  TRAM come soggetto attuatore,  e parte la procedura di attuazione della metropolitana di costa o del trasporto rapido costiero come lo si vuole chiamare; e questa trova subito qualche difficoltà di percorso. Inciampa nell’anno 2000 in una gara che va deserta, poi inciampa di nuovo –ahimè!- su una procedura espropriativa per cui, essendo cambiato l’orientamento del Consiglio di Stato questo fa sì che vengano impugnati i primi provvedimenti proprio agli albori. Questo comporta una fermata prima di accendere i motori della metropolitana di costa che comporta una sospensione della attività per un anno e mezzo circa. Ha già anticipato prima il presidente della agenzia che nel 2001 il TAR rovesciando le prime sentenze, dà ragione ad Agenzia Tram e consente di ripartire. Ed è ai primi mesi di questo anno che viene fatta la scelta come il presidente diceva prima, felice di individuare il sottoscritto come soggetto che deve portare la responsabilità di attuazione di questa realizzazione. Nel 2000 nasce anche un altro fatto importante, lo vedete anche nella diapositiva che sto proiettando, e cioè viene finanziata una ulteriore tratta, la seconda tratta della metropolitana. Dico subito di che cosa si tratta. La prima tratta è quella che vedete in colore rosa e va da Rimini stazione a Riccione stazione; poi viene finanziata questa tratta finanziata originariamente con la 211 nel 2000, cioè la cosiddetta seconda tratta. Non è una seconda tratta, sono i due tratti di testa e di coda senza mai sbilanciarmi su quale sia la testa e quale sia la coda perché coi campanilismi che girano tra le nostre parti è sempre meglio non sbilanciarsi mai più di tanto, diciamo due tratte di completamento che portano la metropolitana dalla nuova fiera di Rimini sino alla città di Cattolica. In realtà vedete subito che da un tratto di circa 13 km di metropolitana, con l’ulteriore integrazione passiamo a circa 25 km di metropolitana. Non so se fra di voi ci sono dei tecnici; beh so che tutti cercano di barare e dicono che si tratterebbe di una modesta variante ammessa anche dalla legge Merloni. Parliamoci chiaro, quando raddoppiamo il percorso, la modesta  variante non esiste più , si fa fatica a dire che è lo stesso percorso di prima cui abbiamo aggiunto due modesti pezzi. Si tratta di una cosa diversa. Si tratta di una metropolitana che assume un ruolo di strutturazione urbano diverso da quello della prima tratta. Allora se le difficoltà procedurali di cui vi ho parlato e cioè la gara deserta, gli espropri bloccati riguardavano solo la prima tratta perché era quella che era andata in appalto, l’aggiunta di questo secondo pezzo non può essere una mera aggiunta quantitativa di un progetto. E’ il ripensamento di una struttura di progetto urbano, perché non siamo più di fronte ad una metropolitana di 13 km, ma siamo di fronte ad unico tratto di metropolitana che è quello che vi ho ridisegnato adesso e che conta 25 km di percorso. 

Questo è stato uno dei primi elementi che mi hanno indotto, rivedendo la struttura del progetto, a fare un ragionamento in più. Evidentemente perché era cambiato il significato del progetto; c’erano alcune difficoltà e alcune carenze -chiamiamole così- che andavano risolte e che derivano dalla singolarità dell’area riminese. L’area riminese è un area densamente costruita; come sia stata costruita lo lasciamo al vocabolario che ha elevato il termine riminizzare agli onori della cronaca con un significato abbastanza preciso. Io non  condivido questo significato; certamente è un territorio che non sempre è nato da una strutturazione urbanistica a monte. E’ un territorio che si è urbanizzato spesso in forma spontanea. Tanto è vero che gli assetti viari hanno sempre rincorso, almeno sino agli anni 60, 70 gli insediamenti urbani. Ribaltando quella che era una logica di tipo pianificatorio. Allora se abitualmente diciamo che le  problematiche di una progettazione di una linea di trasporto, probabilmente in linea di massima in condizioni normali, seguono una sequenza di questo tipo: esame delle problematiche trasportistiche e cioè si esamina la frequenza, i tempi di percorso, la quantità di passeggeri che devono essere trasportati; poi si esaminano le problematiche tecnologiche che meglio rispondono a queste esigenze ed alla fine si definisce il percorso e quindi gli aspetti urbanistici; diciamo che nel caso riminese il tema  è esattamente ribaltato. Le problematiche urbanistiche sono quelle che la fanno da padrona. Bisogna decidere dove passare e dove si può passare perché un nastro di trasporto che taglia trasversalmente una area densamente edificata  non è facilmente reperibile una zona che è nata soprattutto con degli insediamenti spesso spontanei. Le problematiche urbanistiche che vanno definite sono quelle di tracciato: dove passiamo? Sulla costa?, sull’interno? su una via intermedia? Come passiamo? Con quante via di corsa? E qui bisogna fare i conti con la realtà che c’è. Anticipo le difficoltà che abbiamo (anche se io all’epoca non ero il responsabile, ma ormai ne ho assunto l’eredità) che la TRC, la metropolitana di costa, le difficoltà che ha trovato a livello di espropriazione sono dovute al fatto che non si tratta di territori vergini, di territori agricoli, ma si tratta di territori densamente urbanizzati. In alcuni tratti l’ipotizzata metropolitana di costa passa sotto le ringhiere dei balconi degli alberghi. Il che vuol dire creare disagio evidentemente ad una parte di cittadini, il che vuol dire che a fronte di questo disagio il beneficio pubblico che se ne ricava sia elevato. Il rapporto costi benefici deve essere fortemente sbilanciato in favore della utilità che se ricava. Una volta definito il tracciato, definite le vie di corsa bisognerà anche andare a definire gli aspetti delle fermate . Ma su questo torniamo dopo. Bisognerà definire a questo punto, una volta individuato il tracciato, l’adeguamento del servizio pubblico locale, che -come dicevo prima- è di per se stesso servizio ma non è struttura. L’aspetto fondamentale che ribadisco richiamando i concetti che vi detto prima è che una cosa è fare un percorso metropolitano che sia struttura della città, un conto è fare un percorso urbano che sia di servizio. Da questo discendono le problematiche trasportistiche; certo il quadro delle esigenze lo dobbiamo avere chiaro. I tempi di percorrenza, le frequenze, il numero dei passeggeri, le fermate. Solo alla fine saremo in grado di definire la tecnologia e cioè la scelta del mezzo. Chiaro, dovrà essere un mezzo non inquinante che sia ecocompatibile con una realtà urbana complessa e quello che abbiamo detto. Ecco, le vedete che le difficoltà di trattazione di questo argomento cominciano a diventare elevate. Io non vi posso annoiare oggi con le 125 pagine che avevo preparato, andiamo ad alcuni temi essenziali: le fermate. Ma vogliamo parlare di fermate o vogliamo parlare di stazioni? Perché il significato è diverso. Prendiamo un esempio significativamente di quello che io penso dovrebbe succedere nell’ambito dell’indotto delle TRC: prendiamo un tronco di un tratto riminese abbastanza significativo come questo. Questo è il territorio urbanizzato della nostra costa. In alto il mare Adriatico, la spiaggia, quelle ondine lassù in alto, tutta una strutturazione di edificato che è rappresenta la parte alberghiera e  poi vedete un cordone che taglia trasversalmente la nostra che è il percorso della ferrovia. A monte di nuovo un altro edificato intenso. Con qualche buco nero qua e là che sono le zone rimaste per adesso libere di edificazione (è giusto dire per adesso  perché la capacità imprenditoriale riminese è abbastanza nota). La scelta che è stata fatta all’epoca quando fu realizzata la ferrovia fu quella di passare nell’area diciamo a monte della spiaggia perché era un’ area non edificata. Non ci misero molto nel momento della realizzazione della ferrovia a fare la scelta urbanistica. Passo dove non c’era nulla, campi incolti perché era sabbia che non veniva coltivata e non veniva nemmeno coltivata a beneficio dei turisti. La stagionalità ancora non si sapeva che cosa fosse. Quindi era la zona di minore resistenza. La scelta del percorso fu facilissima. Si passò dove c’era spazio senza porsi evidentemente nessun altro problema. All’epoca Rimini era una città che faceva 35-45 mila; Riccione era un borgo della città di Rimini; Cattolica era un piccolo borgo, Misano Adriatico credo non esistesse neppure. Eravamo in una terra vergine. La struttura ferroviaria non ha fatto struttura urbana. Ha tagliato la città futura. Oggi la ferrovia viene vissuta come un vincolo, per attraversare la ferrovia abbiamo delle soluzioni spesso a raso, passaggi a livello, abbiamo delle difficoltà perché tutte le volte, questi periodi ce lo insegnano, piove un pochino più del solito e i passaggi a livello si allagano. La ferrovia è vissuta come un elemento di barriera. Le zone pregiate della città sono quelle a mare della città. Sul lungomare disegnato con la grafia rossa. Ed eventualmente a monte. La ferrovia è una barriera. Se noi volessimo anche andare a verificare con un test abbastanza significativo i valori immobiliari, i valori immobiliari sono decrescenti dalla prima linea sul mare sino alla ferrovia. Questo la dice lunga sul ruolo che la città ha e su come il riminese come utenza locale vive la città. La scelta che è stata fatta che è assolutamente condivisibile di fare passare la metropolitana è questa, scelta obbligata per certi aspetti: in parallelo alla sede ferroviaria. Perché era l’unica strada, l’unico varco che poteva consentire di percorrere 13 km oggi 25 km con una certa continuità demolendo il numero minimo di edifici – non ho detto senza demolirli – demolendo il numero minimo di edifici. Bene il problema è però che questa scelta a differenza della funzione della ferrovia deve diventare una funzione di ricucitura della città. Ecco perché tra le varie tematiche che vi assicuro sono di estrema complessità che io non posso toccare oggi per motivi di spazio, fra le varie tematiche  che mi piace riallacciare invece al tema del convegno che è quello della qualità urbana, credo che noi dobbiamo riporre il ruolo fondamentale delle stazioni. Io voglio parlare di stazioni e non di fermate che hanno un significato diverso. Noi con la metropolitana di costa dobbiamo utilizzare e sfruttare parte dell’attuale utenza che vive in zona costiera, e dobbiamo recuperare utenza che ora si serve del mezzo privato, perché non ha possibilità alternative al mezzo privato e alla viabilità carraia individuale. Allora le stazioni che come vedete ho ipotizzato così, (è un diagramma, non prendetelo come oro colato) dovranno essere gli elementi di rafforzamento di quelli che sono i buchi neri, vedete i buchi neri della città? I punti in cui noi dobbiamo ritrovare delle funzioni urbane che diventino di aggregazione e di supporto al ruolo della metropolitana. La metropolitana non funzionerà da sola come utenza, bisognerà creare un indotto di utenza che possa avere facile accessibilità: parcheggio intorno a queste stazioni e che possano essere elemento di cucitura e di strutturazione del territorio, cosa che non riesce a fare un mezzo su gomma che gira sulla strada normale, cosa che non ha fatto, anzi che ha negato dal punto di vista complessivo, la ferrovia. Ho finito. Consentitemi 3 secondi un riferimento che mi piace fare,  visto che siamo a Rimini e che apparentemente non c’entra niente, ma vedrete che forse qualche piccolo aggancio può averlo; questo è il Tempio Malatestiano cosi come doveva diventare (è chiaro che mancano alcuni pezzi, è una incompiuta); Leon Battista Alberti ha creato nel Tempio Malatestiano il suo capolavoro. Leon Battista Alberti è stato uno dei più eclettici. Non saprei dire che cosa perché è stato architetto, letterato, è stato poeta scrittore, è stato grande umanista che segna il trasferimento dal Medioevo al Rinascimento e pone la innovazione rinascimentale non solo in architettura, ma anche in scultura, in pittura. Il Tempio Malatestiano è un insieme eclettico di varie cose è una sorta di rivestimento a cappotto di una preesistente chiesa gotica che ancora preesiste, dove il Leon Battista Alberti tra l’altro con un committente abbastanza esigente come Sigismondo Malatesta ha infilato dentro dei richiami di tipo classico, romano, le arcate eccetera. Non so e avete mai fatto caso ma c’è un dettaglio abbastanza singolare tutto in pietra d’Istria bianca, c’è ad un certo punto questa sorta di gomena, di cordone modanatura che invece è in pietra rosa di Verona e che segue il tempio tutto intorno; cioè in buona sostanza Leon. Battista Alberti si accorge di avere fatto una sorta di miscellanea, sia pur colta, di una serie di significati, di innovazioni architettoniche come le volute che appartengono proprio al Leon Battista Alberti. Alla fine cosa fa? Questo cofanetto dove dentro ci stanno molte cose anche diverse tra loro. Le prende e lo lega dato che siamo a Rimini con questa sorta di gomena e gli mette una specie di fiocco rosso a fronte del marmo bianco, invece è marmo rosa di Verona, ed è un piccolo segno apparentemente insignificante che però ha grande rilevanza dal punto di vista complessivo. Ecco io non so se il paragone possa reggere, anche perché la realtà urbanistica riminese non è stata progettata, però sicuramente è varia eclettica e molto diversificata e ricca di diversi tipi di servizi. Cosa voglio dire? Beh è molto più noto di me. Se la TRC, se la metropolitana di costa riuscisse a diventare questo elemento legante e strutturante di caratteristiche ambientali e di servizi diversi ma fra loro integranti, forse saremmo riusciti a raggiungere lo scopo.

Moderatore:  Lascio la parola al dott. Crocioni,  Coordinatore Generale dell’Assetto Urbano e Grandi Infrastrutture Del Comune di Bologna per aprire lo scenario su un aspetto metropolitano vero e proprio.

Giovanni Crocioni: Io partirei in modo molto diretto dal progetto di metrò del Comune di Bologna anche se Bologna ha problematiche ampie e complesse, anche se abbiamo il programma politico dei trasporti fortemente articolato, su sistemi diversificati. Partendo da un dato drammatico di Bologna, per riprendere le parole del assessore provinciale, abbiamo una mobilità a Bologna che è rilevante: 1.350.000 spostamenti che diventeranno 1.500.000-1.600.000. nel medio termine. Noi stiamo programmando 3 sottosistemi di trasporto pubblico: un servizio ferroviario metropolitano, che guarda l’area vasta e anche alla regione: è anche un servizio ferroviario regionale. Un forte progetto di ammodernamento del sistema ATC basato su l’introduzione di linee tranviarie di ultima generazione, è già finanziato un progetto di tranvia da circa 20 km di linea e contiamo di estendere questo progetto finanziato con la 211 a Rimini; e oltre a questo doppio sistema di trasporto pubblico abbiamo innestato, su questo sistema, il progetto di metropolitana leggera automatica. Abbiamo scenari programmatici e se ci sarà il tempo tornerò su questo, vorrei però parlare innanzitutto del progetto di metrò perché è il progetto più importante, ha avuto recentemente anche rilevanti conferme negli accordi con la Regione e con il Governo, ed è un progetto di grande interesse perché è una intera rete di metrò che viene programmata per una città di media dimensione, per una piccola città metropolitana. Ci sono almeno tre grandi problemi da affrontare quando si affronta un programma di questo tipo: un problema di ingegneria del progetto, un problema di pianificazione o meglio di governance, tutto il sistema degli accordi che gli sta dietro, e un problema altrettanto complesso di procedura amministrativa, di percorso, e non bisogna inciampare durante questo percorso. Per l’ingegneria di questo progetto, è un progetto di rete di metrò leggero automatico di 12 chilometri, realizzato con la tecnica di scudo monocentrico, tutto in galleria profonda salvo due brevi tratti, con 16 fermate, le tratte in galleria profonda sono oltre 11 chilometri, investono l’intera città con profondità variabili da meno 15 a meno 5 come piano del ferro, quindi è tutto in sistema interrato; due tratte terminali  - sono quelle verso la fiera, dalla fiera al deposito e dalla tangenziale all’aeroporto - sono in galleria superficiale, è una galleria a scudo monocentrico, quindi un’unica galleria con due linee, (le stazioni sono tutte con banchine laterali) e va in profondità fra meno 15 e meno 25: meno 15 è la quota di attraversamento in stazione centrale, meno 25 sono le quote dei punti più delicati dal punto di vista geotecnico. I cantieri sono due, un cantiere alla fiera dove verrà inserito lo scudo monocentrico della linea 1, la linea 1 ha otto fermate, va dalla fiera alla stazione, al centro storico a STAVECO - tutto il quartiere fieristico, la Bolognina, la stazione, il centro storico, l’area dimessa militare STAVECO, otto fermate, un unico deposito per l’intera rete; la linea 2 va con il cantiere, secondo scudo monocentrico, collocato subito all’esterno della tangenziale, serve tutto il quadrante nord-ovest della città andando a servire quartieri esistenti rilevanti, ma anche grandi nuove iniziative urbanistiche, soprattutto in campo universitario. Sono, anche qui, otto fermate, quindi nel complesso abbiamo 12 chilometri e 16 fermate. E’ un sistema  di ultima generazione, ha un costo stimato di 1.300 miliardi di lire, a cui si aggiungono circa 300 miliardi di lire di parcheggi di interscambio e circa 100 miliardi di opere integrative a comporre i 1.600 miliardi di lire previsti dalla legge obiettivo, su cui si è sviluppato questo recente accordo col Governo, Ministero Lavori Pubblici e Regione. I cantieri sono due grandi cantieri, il cantiere principale è localizzato nell’area del deposito officina, i due grandi cantieri di scavo sono collocati in prossimità della tangenziale, tutto il materiale di scavo sarà collocato all’esterno della città, con modesto impatto sul sistema complessivo, i cantieri delle fermate sono tutti cantieri a cielo aperto, grazie alla scelta che abbiamo fatto di piccoli convogli: sono convogli con due vagoni che garantiranno una capacità elevata perché la frequenza sarà altissima; sono convogli di due vagoni con banchine nelle fermate di 30 metri, con stazioni a cielo aperto che possono entrare negli spazi di una città medievale, di una città ottocentesca. I cantieri sono relativamente semplici, i cantieri delle fermate sono cantieri complessi, realizzati a cielo aperto, ma cantieri puntuali che avranno un impatto circoscritto alla realtà limitata. I nodi di complessità sono molti, il più grande è in stazione, dove abbiamo una sovrapposizione di strutture per cinque livelli soprapposti – il ponte Matteotti che è il cavalcaferrovia attuale, il piano di esercizio delle Ferrovie dello Stato di oggi al piano di Campagna, una strada di collegamento tra il Tisser raid,  il grande servizio automobilistico all’alta velocità e il parcheggio delle ferrovie dei Salesiani a meno 6, l’attraversamento del metro a meno 15 e il passaggio dell’alta velocità a meno 25. In questo nodo di stazione ci sono cinque livelli strutturali sovrapposti. Voi capite che cosa vuol dire solo in termini di ingegneria. 

Gli altri nodi complessi sono il nodo della fiera, dove verrà realizzato un grande parcheggio di interscambio, servito da un nuovo casello, da un potenziamento dello svincolo Stalingrado, questo è un parcheggio di servizio del metrò e della fiera, un secondo grande parcheggio viene realizzato al Lazzaretto, servito da un nuovo svincolo sulla tangenziale, un terzo parcheggio, al terminale sud, verrà realizzato per 1000 posti auto, fiera 7500 posti auto, Lazzaretto 2500, STAVECO area militare 1000 posti auto, tutti meccanizzati, 10 piani interrati. Il secondo nodo di complessità è quello della fiera: questo parcheggio servirà la fiera e servirà come terminale del metrò; un altro punto di grande complessità è la convergenza delle due linee, è una stazione alla Bolognina, questo grande quartiere di Bologna dove si riuniscono le due linee, verrà realizzato in due tempi, prima la stazione della linea 1 e in successione la stazione aggiunta della linea 2. Complesso è il nodo di Piazza Maggiore, dove le uscite sono a Nettuno, ricicliamo il vecchio sottopasso pedonale col mezzanino della stazione; nodo complesso è quello della via Indipendenza dove ci leghiamo al parcheggio di piazza Tagosti, il parcheggio della Montagnola, già esistente per 800 posti auto e collegato in interrato alla stazione del metro; nodo di complessità è l’aeroporto, il sistema del cantiere della linea 2, il sistema dell’aeroporto perché è previsto che la linea arrivi fino davanti all’aerostazione. 

Per quanto riguarda la domanda noi prevediamo nell’ora di punta almeno 8000 passeggeri ora per senso di marcia nella tratta centrale, dove le due linee diventano una linea sola, 8000 passeggeri per senso di marcia che diventano 4000 sulla linea 1 e 4000 sulla linea 2, quindi una domanda elevata a cui si può rispondere solo con un sistema a guida automatica, un sistema leggero, convogli piccoli che può avere una risposta alla domanda che dicevo, perché la frequenza è altissima; la frequenza altissima è anche quella che consente di garantire efficacia ai parcheggi in interscambio perché nei parcheggi terminali di interscambio noi avremo un convoglio almeno ogni due minuti. E quindi l’utente che arriva nel parcheggio ha l’impressione di un servizio in continuità e di non avere tempi di attesa. Questa domanda ha tre grandi componenti, questo è un tema di fondo su cui abbiamo discusso e litigato lungamente a Bologna; tre grandi componenti, questi 150-200 mila passeggeri al giorno previsti a medio termine hanno tre grandi componenti, un terzo circa viene dalla linea, dalla popolazione attiva insediata lungo la linea, tutto il centro storico di Bologna – voi capite che cosa vuol dire in termini di tempo di politiche urbane – un terzo viene dalla linea, una parte rilevante di questa domanda di linea viene da grandi nuove iniziative, il potenziamento del quartiere fieristico che passerà da 100 mila a 200 mila metri quadri, quasi un raddoppio del quartiere fieristico, il quartiere del cosiddetto Ducfiera che è il quartiere degli affari, che è  in costruzione alla fiera, il quartiere universitario del Navile con le strutture del CNR esistenti e anche le nuove chimiche, le nuove astronomie, le nuove farmacie, il quartiere del Lazzaretto con le nuove ingegnerie, quindi il terzo della domanda a cui dobbiamo rispondere lungo la linea; per le attività insediate lungo la linea, sono in parte attività già insediate e in parte sono le più importanti iniziative urbanistiche della città. In particolare nel quadrante di nord-ovest realizziamo un’operazione rara in Italia, sosteniamo nuove quote di sviluppo urbano come si fa nella grande urbanistica europea. Una seconda quota di domanda viene dall’interscambio dei parcheggi terminali che hanno 7500 posti alla fiera, 2500 al Lazzaretto, 1000 a STAVECO ma anche 1000 posti all’aeroporto che diventeranno anche parcheggi di interscambio con il metrò, 1000 posti auto al servizio della stazione centrale dell’alta velocità, 800 posti auto esistenti in piazza 8 agosto, 1500 posti auto che contiamo di realizzare alla fiera Stalingrado; un terzo della domanda viene dall’interscambio con la mobilità privata. Noi non facciamo politiche di contrasto dure con la mobilità privata perché sarebbe una follia, contiamo di intercettare la mobilità privata, di integrare la mobilità privata in questo sistema, intercettandola ai confini della città. Questa è una scommessa grande, importante, naturalmente tutto questo comporta politiche di governo del trasporto rilevantissime, politiche della sosta rilevantissime. Una terza di quota di domanda, oltre 50 mila passeggeri al giorno, verranno dall’interscambio con le altri grandi strutture della logistica di Bologna, prevalentemente dalla stazione centrale, la stazione centrale passerà da 70-80 mila passeggeri attuali a 150-200 mila passeggeri, un terzo di questi passeggeri, oltre 50 mila, vengono dalla stazione centrale, ma anche da interscambio con l’aeroporto che passerà da 5 a 6, 7 o forse 8, forse 9 milioni di passeggeri all’anno se sapremmo sostenere in termini strutturali di ammodernamento, sicuramente un aumento rilevante dei passeggeri; la terza grande struttura di interscambio è quella della fiera che passerà da due a tre milioni di passeggeri. 

Questo è il quadro della domanda.

Due parole sui problemi di governance, questo è un progetto che oltre all’ingegneria presenta enormi problematiche di convergenza, di contrattualità, di negoziato complesso, dal Ministero che ha incoraggiato questo progetto, soprattutto come intero progetto di rete per l’intera città, alla Regione che ha sostenuto il progetto con pareri favorevoli fin dall’inizio, alla Provincia cui competono soprattutto le scelte relative agli assetti urbanistici, alle due Sovrintendenze, quella Archeologica e quella dei Beni culturali e architettonici con cui abbiamo già protocolli siglati e nulla osta rilasciati per quanto riguarda il centro storico. Voi capite che cosa vuole dire; capite che il progetto della fermata non è un progetto di ingegneria, deve andare bene al Sovrintendente, a STAVECO c’è una necropoli fenicia e via dicendo. Naturalmente questo percorso è tutto sotto agli stadi archeologici, le fermante hanno impatti archeologici. Problemi di accordo con la fiera, dove si è concordato questo rilevante nodo di mobilità, io sono fra quelli che sostengono che anche l’autostazione dovrà andare in questo nodo, rilevanti problemi di accordo con l’Università, rilevantissimi problemi di accordo, in gran parte conclusi – non c’è tempo ma avrei materiale interessante sul riassetto della stazione, cosa vuol dire tutto questo per ridisegnare la stazione centrale –; rilevanti problemi di accordo con l’aeroporto, questa linea porterà i passeggeri dall’aeroporto alla stazione in sette minuti, dall’aeroporto al Nettuno in 10 minuti; rilevanti problemi di accordo con i privati, serviremo il polo direzionale, il polo degli affari dell’aeroporto, serviremo il polo degli affari della fiera, questi sono tutti accordi: dove mettere la fermata, quali contributi chiedere e così via. Questo è il quadro, questo quadro si colloca in un disegno che si colloca in quello cui facevo accenno all’inizio: di governo dell’intero sistema della mobilità, con l’obiettivo che ricordo brevemente. Oggi a Bologna circa il 25% della mobilità complessiva, quel milione e 350 mila spostamenti al giorno, circa il 25% di questa domanda è servita dal servizio pubblico con circa 300-350 mila passeggeri giorni su un milione e 350 mila, in futuro su un milione e mezzo, forse più, di spostamenti giornalieri che avremo a Bologna a medio termine: noi contiamo di rispondere con il sistema pubblico con circa 500 mila passeggeri giorni, il che vuol dire portare la risposta alla domanda di mobilità dal 25% al 33%, assorbendo sostanzialmente tutte le nuove quote di mobilità con il sistema pubblico, migliorando poi gradualmente l’offerta per la mobilità privata.

Moderatore: Grazie anche per la sintesi, dr. Crocioni, sappiamo che argomenti di questa rilevanza avrebbero bisogno di approfondimenti ma non abbiamo la possibilità di farlo. Lascio la parola all’assessore dr. Franco Pellizzer

Franco Pellizzer: L’ing. Crocioni con la sua efficacia ha tracciato il quadro di un intervento che dia il senso della necessità, comune non solo a Bologna ma a tutto il nostro paese, di recuperare dei tempi persi, dei tempi persi nelle infrastrutture e credo dia anche il segnale di cercare di essere il più concreti possibile nel fare le cose, non si possono perdere 10 anni di discussione su dei progetti, bisogna essere capaci di fare delle scelte, di assumersi delle responsabilità cercando che queste responsabilità vengano assunte da tutti i livelli di governo. Ed è per questo che quanto accaduto di recente nel delinearsi l’intesa Stato-Regione Emilia Romagna sulle opere infrastrutturali di attuazione della legge obiettivo credo sia stato estremamente positivo vedere come, anche dopo la riforma del titolo V della costituzione, questo Governo ha saputo trovare intese, accordi in tempi molto brevi e credo che questo sia un grande segnale di cui, superando anche le diversità di vedute politiche, il paese ha estremamente bisogno. Basta con progetti gestiti 10 anni, 15 anni, con dei pareri mancanti dopo 8 anni che fanno fermare tutto, bisogna cercare di lavorare con…; va di moda dire concertazione, io dico essere raccordati il  più possibile e in questo disegno in cui si trovano d’accordo tutti i livelli di governo, si devono trovare d’accordo tutti, altrimenti se ne assumono la responsabilità diversamente. E’ molto importante vedere che cosa è accaduto in un anno a livello normativo. Bisogna che tutti ce lo ricordiamo, perché di fronte ad un mutamento di competenze non indifferente con la riforma del titolo V della costituzione, ci si  è trovati di fronte ad una legge, quella nota a tutti come legge obiettivo, che ha creato ovviamente un po’ di problemi di carattere politico, però dopo la quale molti credevano che sarebbe stata solamente una boutade, però si è avuta successivamente a questa, una delibera del CIPE che ha individuato opere fra cui c’è anche la metropolitana di Bologna ma c’è anche il servizio ferroviario metropolitano, c’è anche l’autostrada tangenziale di Bologna. Il fatto che ci sia stata una delibera di carattere programmatico del CIPE è un fatto positivo, ma a questa è seguita un’altra norma che è il collegato alla finanziaria sulle infrastrutture, in particolare la legge pubblicata il 3 di agosto sulla Gazzetta Ufficiale, la legge 166 del 2002, che come molti di voi sapranno ha cercato di alleggerire le procedure previste dalla legge Merloni per cercare di far decollare finalmente progetti e opere, e soprattutto legandole al tema dell’incontro di oggi, ha finalmente ricordato a tutti, e finalmente a se stesso, al legislatore, che esistono i piani urbani della mobilità, quelli cosiddetti  PUM che se noi vediamo tutte le opere infrastrutturali in un’opera di qualità urbana, sono l’elemento indefettibile per fa sì che tutti gli interventi siano coordinati tra loro. Basta con gli interventi e i finanziamenti settoriali tipo legge 211, bisogna far sì che le città siano in grado di proporre le aree metropolitane e proporre progetti articolati, plurifunzionali, di qualità urbana e che abbiano finanziamenti indifferenziati, perché non è pensabile che vi sia ancora una logica di finanziamento mirata solo ad una infrastruttura lineare senza pensare al nodo delle stazioni, dei parcheggi di interscambio e quindi della ricaduta urbanistica che ha: i PUM dovrebbero essere questo ed è importante che questa legge lo abbia ricordato. E’ ancora più importante ricordare che questo anello normativo è proseguito con un decreto legislativo delegato che attua la legge obiettivo, meglio noto come decreto Lunari, che è in corso di pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale, e che secondo me mette tutti di fronte a responsabilità ben precise. E’ stato approvato dopo essere passato in conferenza Stato-Regioni e dà procedure estremamente rapide con un momento di raccordo istituzionale importantissimo, cioè non c’è superamento di livelli di governo, perché non a caso le opere strategiche vengono individuate da intese Stato-Regione, primo dato, quindi si individuano risorse e si individuano priorità. Secondo: l’approvazione di queste opere, il progetto di queste opere avviene in un tempo massimo di un anno, perché sono sei mesi per sei mesi su due livelli di progetto, da parte del CIPE allargato. Che cosa vuol dire CIPE allargato? Il CIPE, che è un comitato interministeriale che tutti voi conoscete, è stato allargato con la partecipazione delle Regioni e quindi altro momento importantissimo di raccordo istituzionale. A questo punto vi è la possibilità, per queste opere strategiche, di avere un percorso accelerato, un percorso garantito e a quel punto chi non ci sta, chi perde tempo si assume delle responsabilità. E’ molto importante anche vedere quali sono gli strumenti che le amministrazioni locali possono utilizzare; penso in questo caso al fatto che il metrò, essendo all’interno di queste opere strategiche nazionali riconosciute anche dalla Regione, potrà seguire questa procedura: allora vuol dire sei mesi dal momento in cui c’è la pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale presentare il progetto preliminare e/o definitivo, se c’è già. Nei successivi sei mesi ci deve essere l’approvazione da parte del CIPE allargato alle Regioni e successivamente arrivare agli appalti; appalti che possono essere o la concessione di costruzione e gestione o l’appalto concorso con l’appalto integrato o, e questa è la grande novità che credo possa essere un sollievo per le amministrazioni locali pensando alle difficoltà che si incontrano, quello dell’affidamento a contraente generale. Come molti di voi sanno, l’affidamento a contraente generale vuol dire affidare ad un soggetto l’esecuzione con qualsiasi mezzo, quindi vuol dire che questo soggetto deve provvedere o può provvedere anche al reperimento delle risorse finanziarie e comunque spetta all’amministrazione solamente la sorveglianza e la vigilanza; è molto importante perché è uno strumento previsto dalle direttive comunitarie mai azzerato, che venne azzerato nella Merloni nel 1994 per una ragione che noi avevamo la necessità, non tanto di non attivare il contraente generale, ma di superare alcune forme di concessione un po’ anomale, un po’ spurie che in realtà erano appalti, ma erano concessioni per ragioni di comodità. Abbiamo scontato a livello nazionale una decina d’anni in cui per ragioni che erano comprensibili non venne ammesso uno strumento che oggi diventa essenziale. Allora credo che ci troviamo, anche come enti locali, di fronte ad un quadro dove finalmente a livello nazionale e dico anche a livello regionale, ci si sta accorgendo che ci sono gli strumenti per andare avanti. E’ molto importante rispettare i tempi, avere chiarezza nelle scelte perché non dimentichiamo che, invece che parlarne così, il ruolo dei privati diventa essenziale e perché il ruolo dei privati avvenga su un tavolo trasparente, chiaro, bisogna che vi sia un quadro che è stato dato, che è un quadro normativo, ma che ci siano anche scelte puntuali, precise da parte delle amministrazioni; credo che il segnale che tutti avvertiamo è che bisogna cercare di decidere bene, ma anche con una certa celerità. Questo è quanto speriamo avvenga nel caso nostro perché diventa fondamentale per quello che diceva prima l’ing. Crocioni, anche l’aver risolto il problema tangenziale-autostrada con questa intesa raggiunta a livello nazionale e regionale per cui dopo molti anni, troppi, che hanno condotto la situazione bolognese ad avere una infrastruttura data 1964, il fatto di aver visto protagonisti dei vari livelli di governo cercare di chiudere in tempi brevi una soluzione nuova, credo sia estremamente importante. L’atteggiamento che deve avere ciascun livello di governo è quello di non appassionarsi particolarmente, è mia è tua o di altri la soluzione, l’importante è che le cose vengano fatte. 

Moderatore: Ringrazio i relatori. 
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