PROGETTI DI METRO’ IN EMILIA ROMAGNA:

ESPERIENZE A CONFRONTO

Sabato, 27 Agosto, ore 11.15

Relatori:

Franco Fabi, Presidente Agenzia Tram Rimini; Pietro Vignali, Assessore all’Ambiente, Viabilità e Traffico del Comune di Parma; Alberto Rossini, Assessore alla Mobilità, Viabilità e Trasporti della Provincia di Rimini; Laura Tosi, Presidente ATCM Spa, Modena; Alfredo Peri, Assessore alla Mobilità e Trasporti della Regione Emilia Romagna;

Maurizio Zamboni, Assessore alla Mobilità e Lavori Pubblici del Comune di Bologna.

Moderatore:

Daniele Biondi, Consigliere Comunale di Rimini.

Moderatore: Nel ringraziare e nel salutare chi è intervenuto questa mattina prendo spunto per raccontare come al Meeting si è sempre parlato di mobilità, mobilità urbana, mobilità sostenibile. In tempi passati siamo stati attenti a questo tema e in particolare, per quel che riguarda Rimini, abbiamo parlato più volte di quello che è il progetto del TRC o Metrò di costa. Questa mattina il discorso si allarga a tutto quello che è l’ambito regionale, quindi parleremo di Rimini, parleremo di Bologna, parleremo di Parma e Modena. Il confronto è fra i progetti di metrò quindi ci sarà una illustrazione o sviluppo di progetti che queste città hanno pensato per quanto riguarda i metrò. Vedremo quello che si è pensato, quello che si realizzerà e staremo attenti soprattutto a quello che si renderà concreto nel tempo, perché quello che interessa è quello che verrà realizzato. Per iniziare questo nostro dibattito lascio la parola all’assessore regionale Alfredo Peri che farà una breve introduzione a quella che è la problematica a livello regionale e poi gli altri nostri ospiti. 

Alfredo Peri: Intanto ringrazio chi ha avuto l’idea di organizzare questa discussione, un approfondimento come questo. Il tema della mobilità in generale e quello della mobilità collettiva in particolare sta diventando uno dei grandi temi dell’epoca moderna anche se sempre più accanto a questi temi si associano più le parti problematiche che non quelle delle nuove opportunità. Noi siamo in una Regione che ha acquisito negli ultimi anni, negli ultimi decenni, uno dei tassi più alti di motorizzazione privata d’Europa e quindi possiamo dire tranquillamente del mondo, avendo i cittadini residenti in Emilia Romagna ormai 0,6 auto a testa, contando tutti i cittadini residenti. È una percentuale che ci colloca ad un primato non certamente di quelli più invidiabili, viste le conseguenze che dobbiamo poi gestire. In più l’Emilia Romagna è una regione che svolge di fatto una funzione di relazione, che va ben oltre una domanda di mobilità che nasce in Emilia Romagna ma che risponde a delle esigenze che possiamo definire del sistema Paese e ancora più in generale del sistema di relazioni fra il bacino del Mediterraneo e il Nord Europa. 

Il 90% del traffico di relazione che si sviluppa in Italia nella relazione nord-sud passa dall’Emilia Romagna. Una buona parte di questo passa dal nodo di Bologna. 

I flussi e i numeri anche di altri settori - pensiamo solamente a quello turistico, visto il luogo nel quale ci troviamo - ci danno l’idea di una regione che da una parte ha avuto un proprio endogeno sviluppo e che si è caratterizzato per uno sviluppo molto diffuso sul territorio e dall’altro ha continuato a svolgerlo dalla funzione di carattere nazionale. La somma di queste funzioni ci sta consegnando negli ultimi anni un quadro della situazione che in molti ormai ritengono insostenibile. 

Per insostenibile non contano soltanto i parametri di carattere ambientale, della sicurezza, della efficacia dei sistemi di trasporto, ma per insostenibile intendo proprio la possibilità di governare il sistema. Il punto in cui siamo arrivati, non solo in città, ma anche sulle grandi infrastrutture, sia quello per l’utilizzo privato che quello per l’utilizzo collettivo, sono infrastrutture che hanno in molti casi superato la soglia della governabilità. 

Ad ogni piccola perturbazione, anche quelle programmate, pensiamo ai lavori di ammodernamento o di riqualificazione delle strade, il sistema va in blocco o parti significative del sistema vanno in blocco. Dall’altra abbiamo una crescente domanda di mobilità, non solo delle merci, ma anche delle persone, che deriva anche dagli assetti sociali, dalle nuove strutturazioni del mondo del lavoro, del mondo della formazione, dell’utilizzo del tempo libero e così via. 

Sono un po’ questi ingredienti che ci hanno portato negli anni passati a confezionare un piano regionale dei trasporti per molti versi ambizioso, ma che ha riposizionato al primo posto della strategia proprio la mobilità collettiva, ovviamente mentre si cerca di tenere ammodernata la rete infrastrutturale che riguarda la viabilità. 

Tanto per dare dei numeri di inizio, in Emilia Romagna è aperto il più grosso cantiere di Europa per quanto riguarda l’ammodernamento ferroviario, con il cantiere dell’alta capacità ferroviaria che raddoppierà le disponibilità di tracce ferroviarie da Piacenza a Bologna verso Firenze; è in atto il raddoppio della Bologna-Verona; è in atto la progettazione e il raddoppio della linea ferroviaria pontremolese; sono in progettazione, e in alcune parti anche in cantiere, il potenziamento delle linee ferroviarie cosiddette secondarie, ma che noi vorremmo riportare fra quelle primarie, ad esempio come la Cispadana ferroviaria. 

Stiamo tentando di puntare in modo deciso sull’infrastrutturazione ferroviaria come complementare ed in parte alternativa all’utilizzo dell’auto e anche come innervatura regionale che deve servire alla mobilità delle città. Da qui il progetto di sistemazione delle stazioni, dalle piccole alle medie, all’unica grande che c’è in Regione che è quella di Bologna, da cui anche la necessità di incrociare una politica regionale di sostegno e di sviluppo della mobilità collettiva con le politiche locali delle città che tentino di riqualificare il trasporto pubblico locale, quello su gomma, su filobus o su metodi più sperimentati sia con progetti fortemente innovativi, quali quelli che stanno diventando i metodi di trasporto rapido di massa veloce, e del quale in Emilia Romagna abbiamo ormai alcuni progetti significativi che sono peraltro qua attorno al tavolo, con l’unica assenza forse quella di Reggio Emilia, che sta facendo il suo progetto che riguarda una relazione urbana su ferro, utilizzando le ferrovie locali. 

In tutto questo come Regione stiamo cercando di sostenere questo sforzo ben sapendo che uno dei criteri fondamentali è che tutti gli strumenti innovativi della mobilità, in particolare della mobilità che insiste sul territorio urbano, quindi un territorio molto difficile da modificare, devono essere concepiti come interventi non semplicemente aggiuntivi a quello che c’è, ma come la vera occasione per riorganizzare la mobilità, in questo caso per quello che riguarda l’ambito urbano cioè, non possiamo ad andare ad aggiungere alla mobilità privata quella ciclabile, pedonale, gli autobus, i filobus un nuovo sistema senza toccare niente di quello che c’era prima, senza toccare le regole di circolazione delle auto private, senza fissare nuovi criteri per la circolazione delle merci in città e quindi una infrastrutturazione adeguata per questo, senza una nuova cultura della mobilità, che però chieda ai cittadini uno sforzo nel momento in cui è in condizione di offrire ai cittadini un servizio efficiente. 

Ovviamente solo in quel caso riusciremo a convincere sempre più persone a rinunciare sempre più all’uso dell’auto per approfittare di un servizio che deve essere visibile ed utilizzabile. Un po’ questa è l’impostazione che stiamo cercando di dare, nel corso del dibattito uscirà meglio. 

Moderatore: Non li ho presentati prima i nostri ospiti, li presento mano a mano che prenderanno la parola. Adesso è la volta del dottor Rossini, che è Assessore alla Mobilità, Viabilità e Trasporti della Provincia di Rimini. 

Alberto Rossini: Ringrazio per l’invito e per l’occasione che è data alla provincia, all’Assessorato alla Mobilità Provinciale di cominciare ad illustrare quelle che sono le strategie ed i progetti sui quali stiamo lavorando in questi mesi.

Proprio in funzione delle cose che andava dicendo l’assessore regionale Peri, stiamo lavorando ad una mobilità che abbia come punto forte quello dell’efficacia, intesa su tutti i mezzi di trasporto, su tutte le forme che sono proprie della mobilità, però anche sostenibile perché deve tenere conto dell’impatto generale sul territorio del tema della mobilità anche tenendo presente la vocazione specifica della nostra provincia e quindi della coniugabilità della mobilità con il turismo, che è parte importantissima delle nostre attività, della nostra vocazione come territorio. 

Farò un quadro dei progetti, delle strategie che sono in corso come provincia, dentro questo quadro, dentro queste strategie i progetti della mobilità; ovviamente una parte importante è ricoperta dalla realizzazione del TRC che però sta dentro il contesto generale. 

Presento questo contesto generale, in sostanza, che nasce non a caso, non di volta in volta come pezzi di mosaico che si giustappongono in maniera episodica, ma alla luce di una programmazione, di una progettazione che parte da lontano, che parte rispetto alle esigenze del territorio, quindi delle esigenze del mondo produttivo, dei cittadini, delle necessità insediative e abitative, e quindi sta dentro la logica del piano territoriale di coordinamento provinciale, che è la matrice di tutti i piani regolatori, dei piani strutturali dei singoli comuni e che nel suo interno prevede anche le scelte generali rispetto alla mobilità. 

Ovviamente debbono tener conto di quello che avviene nello specifico del nostro territorio, della nostra provincia, ma anche di quelli che sono i grandi assetti internazionali. In particolare credo sia importante che il nostro territorio, la nostra provincia, la nostra regione siano legati con le strategie Europee, in particolare qui cito il corridoio transeuropeo, corridoio che corre da Barcellona fino a Kiev e che è un asse importante sia per il trasporto delle persone che per il trasporto delle merci. Da questo punto di vista la strategia della Provincia in accordo con la Regione è quello di fare in modo che ci sia un collegamento rispetto a questo asse fondamentale. Per cui complessivamente abbiamo rispetto a Rimini un interessamento forte rispetto alla direttrice Ravenna-Mestre-Venezia, anche in funzione dell’allacciamento, del collegamento con il corridoio che dicevo prima, il potenziamento della autostrada della A14, in particolare con la realizzazione della terza corsia, quindi collegamenti veloci nella direttrice Bologna-Milano e il nodo di Cesena sul quale stiamo lavorando anche in accordo con la Provincia di Forlì-Cesena per migliorare, favorire e rendere più agevoli i collegamenti con Roma. 

Questo è lo schema generale della mobilità provinciale, integrata rispetto a tutte le forme di trasporto e della mobilità stessa, quindi da un lato la parte di viabilità, quello che stiamo facendo rispetto alla realizzazione della terza corsia i cui lavori dovrebbero iniziare a fine 2006, al massimo inizio 2007.

Nel realizzare questo tipo di intervento di fatto abbiamo anche l’avvio dei lavori per la statale 16, poiché la statale 16 - il nuovo percorso - corre in complanare con un affiancamento con la terza corsia. Ci sono degli scambi di carreggiata tra l’attuale autostrada e la nuova statale in modo che l’avvio della nuova corsia costituisce l’avvio anche dei lavori per la statale 16 che necessita dei finanziamenti di ANAS per poter avviare il primo tratto Rimini nord-Riccione e finalmente vedere realizzato la parte che riguarda Riccione e Misano. Su questo stiamo lavorando anche in accordo con la Regione. 

Questo è lo schema generale della mobilità che prevede anche le altre forme di trasporto che vedremo in dettaglio, prevede ovviamente il collegamento tra la città del mare e la città più arretrata anche attraverso le nuove funzioni trasportistiche di mobilità delle persone previsto dal TRC.

Il TRC è anche una straordinaria occasione, importantissima, per la riorganizzazione complessiva del trasporto pubblico, nel senso che non possiamo pensare nella nostra città, ma anche complessivamente come territorio provinciale, che si innesti sul nostro territorio una funzione di trasporto come il TRC senza che sia anche una complessiva riorganizzazione del trasporto pubblico, quindi delle linee, delle frequenze, delle corse, degli orari, della rete nel suo insieme. 

Le aree di intervento sulle quali stiamo lavorando sono quelle delle viabilità organizzata rispetto a quanto dicevo prima: i trasporti pubblici, il trasporto pubblico locale, funzione del TRC, potenziamento del trasporto attraverso treni, ferrovia anche con la riorganizzazione che proprio in queste settimane insieme a Trenitalia, insieme alla Regione è in corso per migliorare il servizio ferroviario.

Continuiamo a lavorare sulla cosiddetta mobilità lenta attraverso le piste ciclabili e percorsi pedonali, che sono un altro aspetto importante di quel concetto di sostenibilità di cui accennavo prima, le nuove possibilità che sono soprattutto il potenziamento delle nuove forme, come il car sharing o car pooling, quindi alle forme di trasporto condiviso che vanno ad abbattere i picchi di traffico e anche di inquinamento sulle nostre strade. 

Riteniamo che sia importante anche il lavorare su collegamenti via mare, soprattutto in funzione dei collegamenti delle due sponde dell’Adriatico, cosa che è già avvenuta attraverso i primi collegamenti di linea tra il porto di Rimini e i porti della Croazia.

Su questo, anche attraverso i programmi Europei, stiamo lavorando per intensificarlo a partire dal prossimo anno. Rivestono una grande importanza le funzioni dei Transit Point, delle piattaforme logistiche, che se da un lato abbiamo il trasporto delle persone dall’altro un punto fondamentale, sempre all’interno della sostenibilità, è data dal fatto che le merci possano essere trasportate in maniera differente da quello che avviene oggi, tenendo conto sia delle funzioni particolari dei centri storici, quindi delle aree pedonali, sia del fattore qualità dell’aria e inquinamento. 

Pensiamo che con i Transit Point localizzati all’esterno della città, l’arrivo delle merci nelle aree privilegiate - centro storico di Rimini e non solo - possa avvenire con altri mezzi. Su questo stiamo lavorando con le associazioni di categoria per avviare a breve delle forme di sperimentazione che sono peraltro previste dagli accordi con la Regione sulla qualità dell’aria.

Ultimamente in termini di mobilità non possiamo dimenticarci della funzione straordinaria che deve avere l’aeroporto anche a supporto dei grandi contenitori che abbiamo, vedi Fiera e Palacongressi, non solo quello di Rimini, ma quello già in corso di realizzazione a Riccione. Poi ovviamente ci sono tutta una serie di azioni direi soft per quanto riguarda la mobilità, attraverso la riduzione dell’impatto del traffico con azioni di Governo dei flussi stessi. 

Gli obiettivi li possiamo riassumere in questi quattro punti: una mobilità a misura del territorio, che tenga conto della specificità delle nostre caratteristiche territoriali; un’analisi globale di costi e benefici e quindi che tenga presente anche gli impatti per quanto riguarda la qualità dell’aria e sostenibilità anche in funzione della nostra vocazione turistica; migliorare la qualità dell’aria che è miglioramento complessivo dell’ambiente e ultimo, ma non per ultimo, ottimizzare sia le risorse finanziare che l’utilizzo delle persone, di tutto quello che è presente sul nostro territorio. 

Gli effetti della realizzazione del TRC, venendo al tema più specifico, sono al di là della parte trasportistica, della mobilità in senso stretto, sono comunque l’occasione fondamentale di una riqualificazione delle città della costa, intrecciando di più la relazione mare-città, la premessa di un nuovo assetto del trasporto pubblico locale per l’intera provincia. Quindi una funzione e un ruolo che sta dentro nelle strategie complessive della mobilità della Provincia di Rimini in accordo con quella regionale, con la opportunità anche dal punto di vista urbanistico di riqualificare parte delle città che finora sono state qualificate. Quindi il TRC si pone a cavallo tra una funzione di mobilità e anche una funzione forte di riqualificazione del nostro territorio. Grazie. 

Moderatore: Entriamo nello specifico di quello che è l’incontro di questa mattina con la presentazione dei veri progetti di metrò e metropolitana. 

Partiamo con la metropolitana di costa, il TRC di Rimini. Lascio la parola al professor Fabi che è Presidente dell’agenzia Tram di Rimini.

Franco Fabi: Voglio ringraziare per l’invito che ci è stato rivolto, penso che occasione migliore di questa non ci poteva essere. Voglio fare una prima premessa: 

un ritorno al Meeting dopo due anni è un dato significativo, direi che è di portata rilevante, incalcolabile, sia per i contenuti che il Meeting stesso rappresenta e sia per l’alto valore sociale e culturale che comunica a tutti, soprattutto se si è liberi da qualunque tipo di condizionamento, di qualsivoglia tenore e natura. 

Questo ritorno ci dà l’opportunità di aggiornarci su quanto è avvenuto sul TRC in questo lasso di tempo. A questa prima premessa ne fa seguito un’altra per incentrare l’argomento, la discussione sul tema che ci riguarda, il TRC. 

Perciò tralasceremo - e quando dico tralasceremo parlo a nome di tutta l’agenzia che si è impegnata su questo tipo di attività - molto gli aspetti di mobilità che sono già stati svolti e metteremo in evidenza le ragioni dell’importanza dell’indispensabile necessità di realizzare questo metrò di coste. 

Perché questo lavoro che abbiamo prodotto, che vi verrà tra un attimo proposto, perché abbiamo pensato di non parlare come abbiamo già fatto negli anni passati, e di non presentare neppure delle slide come è stato fatto negli anni passati, ma abbiamo preparato un video per rendere meglio evidente il lavoro che abbiamo realizzato. 

Tutta questa realizzazione è stata possibile grazie alla collaborazione con la Regione Emilia Romana e bisogna ringraziare l’assessore Peri per il forte contributo che ci ha dato in tutto questo periodo e quando abbiamo ripreso l’attività noi come agenzia nel 2001-2002, lo voglio ringraziare davanti a tutti. Debbo anche ringraziare quelle forze politiche, non solo che rappresentano a Rimini la maggioranza ma anche la minoranza, che hanno dato un forte contributo per l’adeguamento del TRC alle esigenze del territorio, anche il Ministro delle Infrastrutture nonché il Comune e la Provincia a cui noi facciamo riferimento. Tutti questi ci hanno fatto conseguire questo grande, enorme risultato, con l’approvazione da parte CIPE del progetto nel Dicembre 2004 e il 27 del Maggio scorso anche i finanziamenti, diremo poi qualche cosa in merito. 

L’Agenzia è la sezione appaltante, quindi il soggetto realizzatore dell’intervento ed ha presentato al Ministero un progetto che ha soddisfatto le diverse esigenze rendendo più concreto e fluido il suo tracciato. Questo è di enorme portata, perché molti hanno ancora in mente il progetto che venne discusso e presentato anni fa da altri, oggi lo abbiamo adeguato. Abbiamo dato al tempo stesso più efficacia a quello che sarà tutto il sistema del trasporto pubblico locale e la mobilità in generale. 

Tra l’altro abbiamo, come agenzia Tram, da poco incaricato l’Università di Firenze di rivedere il trasporto pubblico e la mobilità su tutto il territorio provinciale, e quindi si modificherà nel tempo tutta questa struttura di mobilità nel nostro territorio. 

Noi siamo o saremo soddisfatti di quello che verremo a presentare, perché testimonia, nonostante il diffuso scetticismo di questi mesi, anche di qualche anno da parte di molti, il grande lavoro e l’impegno che l’agenzia, le persone e gli enti a cui facevo riferimento prima che ci hanno dato la possibilità di arrivare a questo risultato. Questo non vuol dire che tutto è semplice, da oggi in avanti. 

Noi sappiamo, ci rendiamo conto delle difficoltà; la strada è ancora abbastanza lunga e difficile, ma è importante che si stia continuando a percorrerla con sempre maggiore vigore e convinzione. La scelta del metrò di costa è stata anche dettata da una sempre più crescente necessità di mobilità e legata ai temi ambientali. 

Noi crediamo che una migliore mobilità significa anche un ambiente migliore dove l’utilizzo del trasporto pubblico deve diventare sempre maggiore, a scapito del mezzo privato. Questo è un problema che attanaglia, che aggrava tutte le città, non solo italiane ma Europee, però alcuni hanno il coraggio di fare delle scelte ben precise del trasporto pubblico. Crediamo che la nostra provincia, gli enti che la governano, che l’amministrano o che l’amministreranno, debbano aver sempre ben presente questo tema: a chi dare prevalenza. Noi crediamo sia una sfida a cui nessuno possa e debba rinunciare e crediamo che ci voglia proprio una nuova cultura del muoversi. Crediamo e siamo certi che il metrò di costa possa contribuire fortemente ad aumentare la qualità dei nostri spostamenti, soprattutto se sono supportati, torno a ripetere e sottolineo, dai nostri comuni enti pubblici. 

Nel filmato che fra poco vedremo, le parole che abbiamo cercato di farvi ascoltare stanno a testimoniare in maniera molto chiara e limpida quello che verrà realizzato, oltre al filmato stesso. 

Colgo l’occasione per ringraziare l’ingegner Del Prato che è il responsabile unico del procedimento; l’ingegner Paolo Vergaglia che è il suo collaboratore ed il Direttore di Agenzia Tram Maurizio Baldacci. Nel filmato che vedremo si parla poco, si dice poco della tratta che va da Rimini Stazione alla nuova Fiera, dove noi siamo collocati oggi, però debbo aggiungere che abbiamo già presentato al Ministero delle Infrastrutture il progetto preliminare anche della seconda tratta Rimini Stazione-Nuova Fiera. Successivamente presenteremo anche la parte terminale o un’altra parte che va da Riccione a Cattolica. 

Franco Fabi: Mi auguro che l’applauso non vada solo al filmato, ma a quello che il filmato contiene, il contenuto. Devo ringraziare anche chi ha lavorato su questo tipo di progetto comunicativo, visivo, che è la Società Unica. Volevo aggiungere alcune cose. Questo è un progetto - è stato detto, magari è sfuggito, è meglio che ripetiamo alcune cose - che ha avuto da parte del Ministero un finanziamento al momento di 43 milioni di Euro. Direi che è un grosso finanziamento da parte dello Stato, però non è ancora completamente sufficiente. Devo dire che l’assessore Peri alla riunione del CIP del 27 Maggio ha fatto una cosa importante: ha fatto mettere a verbale che necessita comunque di un completamento per arrivare alla quota del 60% e, a fronte di quanto detto a quel tempo e agli incontri che si sono avuti col ministro Lunardi, non ultimo quello che ha avuto con il Sindaco di Rimini, Alberto Ravaioli, ha garantito che altri 5-6 milioni di Euro saranno dati al momento della presentazione del progetto definitivo. Ormai siamo in una fase in cui non si può più tornare indietro, non ci sono ragioni per cui lo si debba fare. La città di Rimini e la provincia di Rimini avrà un ottimo sistema di mobilità integrato con tutto il resto, anche per Riccione, che ha voluto fortemente partecipare alla realizzazione del progetto del TRC se poi questo sarebbe arrivato alla Nuova Fiera; il nostro impegno, l’impegno della Regione, di coloro i quali hanno firmato l’accordo di programma è di arrivare proprio alla Nuova Fiera. Il progetto preliminare è stato presentato, la percorrenza totale da Riccione alla Nuova Fiera sarà di 28-29 minuti, molto al di sotto degli attuali tempi di percorrenza con la filovia o con un mezzo privato, quindi vedete quale importanza può avere un sistema di mobilità come questo nella nostra provincia, nel nostro territorio dove il problema dei mezzi, degli spostamenti con auto privata, con mezzi privati, qualunque essi sia, per la nostra rete stradale - deficitaria da molti anni - può risolvere, può aiutare ad avvicinare le distanze. 

Vi ringrazio e speriamo che la prossima volta che ci vedremo al Meeting avremo ancora qualcosa di molto concreto da annunciarvi e da darvi. Grazie. 

Moderatore: Grazie. Sorvoliamo sopra Bologna e Modena e ci trasferiamo nella realtà di Parma. Ci racconterà del progetto di metropolitana l’assessore Pietro Vignali che è Assessore all’Ambiente, Viabilità e Traffico nel Comune di Parma. 

Pietro Vignali: Mi associo al ringraziamento agli organizzatori del Meeting per darci questa opportunità dopo un periodo abbastanza turbolento, perché sulla questione delle metropolitane in Emilia sugli organi di stampa c’è stata anche una contrapposizione e c’è stata contrapposizione per diversi mesi tra le varie realtà dell’Emilia, Parma, Bologna e Rimini. Contrapposizione che non ci deve essere perché sono d’accordo con quanto l’assessore Peri diceva all’inizio: siamo di fronte ad una situazione veramente insostenibile. Sono Assessore oltre che ai trasporti e alla viabilità anche all’ambiente e si parla molto di mobilità sostenibile, ma se ci pensate noi ormai andiamo ad inaugurare sempre infrastrutture che il giorno stesso che vengono inaugurate sono già sature, il che dimostra che occorre ripensare completamente il sistema e ripensarlo andando all’origine, cercando di lavorare soprattutto sulla domanda di mobilità e quindi sulla cultura. È chiaro che in questo dei progetti di mobilità molto radicali e innovativi, come sono quelli delle metropolitane, ci aiutano. 

Il traffico è in aumento tutti gli anni, il trasporto pubblico arriva ad un livello di saturazione. Gli unici sistemi, oggi, realmente competitivi con il mezzo privato, sono dei sistemi di trasporto rapido di massa in sede protetta, perché sono efficienti, sono in grado di essere competitivi all’auto privata e perché non risentono della conflittualità con il traffico. Sono convinto che esperienze che sono state portate avanti in città Europee negli anni passati - città dove hanno realizzato le prime linee di metropolitana oggi stanno facendo le secondo e le terze, città di medie dimensioni come le nostre - debbano essere portate avanti dalla diverse realtà dell’Emilia Romagna, in linea con i piani sovraordinati, quindi quelli provinciali e regionali, perché il traffico in ambito urbano è un problema serio dal punto di vista della congestione, ma soprattutto anche dal punto di vista ambientale. 

La domanda di energia aumenterà del 50% nei prossimi anni, sappiamo del problema del PM10 che ci costringe tutti gli anni ad intensificare le politiche. 

Il problema in ambito urbano è serio, la mobilità e i flussi di traffico non sono solo generati all’interno delle città, ma sono flussi attratti dall’esterno. A Parma per circa oltre il 50% è un flusso attratto da comuni che sono al di fuori del sistema delle tangenziali e quindi proprio per questo questi sistemi di metropolitana urbana devono essere il più possibile coordinati con dei sistemi di trasporto ferroviario efficienti a livello provinciale, a livello di bacino. 

Anche noi, come Rimini, abbiamo cercato di inserire il progetto della metropolitana in una politica di mobilità sostenibile che è un mix di interventi che vanno ad incidere sulle varie modalità di trasporto, con l’obiettivo di modificare quella che è la ripartizione modale del traffico. In che modo? Cercando di spostare il traffico sul trasporto pubblico e tutto quello che è alternativo al trasporto privato. 

Abbiamo fatto ingenti investimenti infrastrutturali, negli anni scorsi, realizzando cinque parcheggi di interscambio, completando l’anello delle tangenziali. 

Abbiamo ampliato il più possibile, arrivando quasi vicino alle tangenziali, la sosta a pagamento, anche perché questa è una precondizione per favorire i sistemi alternativi. Abbiamo dotato la città di 60 chilometri di percorsi ciclabili, un po’ ovunque, collegando anche le frazioni esterne alla città e cercando di rendere questi percorsi ciclabili il più possibile efficienti e sicuri. Sulla base di un finanziamento di cui parlerò dopo cercheremo di rendere possibile tecnologicamente la parte segnaletica informativa. Abbiamo potenziato il trasporto pubblico, potenziato anche fin troppo; in alcuni assi abbiamo una sovrapposizione molto forte di autobus e questo ha comportato un grosso impegno per quanto riguarda le risorse non solamente regionali, ma anche risorse comunali, con un forte impegno finanziario dei contributi comunali per il potenziamento e i servizi minimi che vengono finanziati dalla Regione, arrivando nel 2004 fino al 6,9 milioni di Euro di contributi aggiuntivi. Naturalmente questo ha dato dei risultati perché abbiamo avuto un aumento di passeggeri dal 2002 al 2004. Oggi vi sono più di 90 mila persone a Parma che tutti i giorni usano l’autobus, ma ormai siamo arrivati al limite della saturazione perché l’autobus è in uno spazio conflittuale con l’auto privata e diventa difficile dare uno spazio riservato al trasporto pubblico, di conseguenza l’autobus stesso accumula ritardi e non diventa competitivo. 

Abbiamo avuto un aiuto, come sapete a Parma c’è stato l’insediamento dell’Authority, della Autorità Europea per la sicurezza alimentare.

Questo ci ha consentito di ottenere ingenti finanziamenti sia per il potenziamento infrastrutturale - 100 milioni di Euro con la legge 164 per una serie di interventi infrastrutturali sulla città, in particolare l’aeroporto, e altri progetti di mobilità urbana - ma anche 20 milioni di Euro di finanziamento dal Ministero per l’Ambiente, dei quali la quota prevalente è indirizzata alla cosiddetta mobilità sostenibile, 11 milioni per il potenziamento del servizio di trasporto pubblico e 1,8 per progetti di telerilevamento, sempre legati al trasporto pubblico e 3 milioni per potenziamento della mobilità ciclabile. 

Questo sulla base di un accordo che il Comune di Parma ha fatto con il ministero dell’ambiente e la Regione Emilia Romagna. È chiaro che noi continueremo, oltre alla metropolitana di cui parlerò dopo, a potenziare il più possibile tutti i sistemi di mobilità sostenibile, soprattutto trasporto pubblico e mobilità ciclabile. Dico mobilità ciclabile perché il progetto esecutivo che noi stiamo facendo di metropolitana cercherà di creare un interscambio - come a Copenaghen - tra la metropolitana e le biciclette, cioè la possibilità di poter entrare con la bicicletta all’interno della metropolitana e quindi interscambiare. Anche perché Parma, come altre città dell’Emilia sono città ciclabili, dove la mobilità ciclabile è molto forte e quello che sto dicendo a Parma in questi giorni è che la metropolitana non è assolutamente in concorrenza con la mobilità ciclabile, guai se lo fosse. Anzi, i parmigiani dovranno capire che l’unico modo per continuare ad andare in bicicletta è proprio quello di favorire la possibilità di un sistema che riduca il più possibile il traffico privato. Questi sono il dettaglio dei fondi per il trasporto pubblico sempre all’interno dell’Authority e per la mobilità ciclabile. Una buona parte sono per incentivi per le biciclette elettriche. A Parma stanno funzionando bene, ne abbiamo già un migliaio, ne attiveremo circa tremila nel prossimo anno e mezzo e attiveremo anche dei parcheggi fotovoltaici, alimentati con l’energia solare, per alimentare queste biciclette elettriche che assumono un peso rilevante in città, come anche introdurremo il sistema del bike sharing: faremo anche noi il car sharing, ma anche il bike sharing, verranno dislocate un centinaio di biciclette elettriche per la città, all’interno di parcheggi alimentati con il fotovoltaico, circa 10 parcheggi, dove sulla base di una tessera che hanno già circa tremila parmigiani, la bicicard, si potrà noleggiare in modo molto rapido queste biciclette elettriche. 

Tutte queste politiche non sono assolutamente sufficienti. Da anni stiamo portando avanti una serie di studi per la realizzazione di un sistema di trasporto rapido di massa. Abbiamo iniziato circa nel 2000-2001 l’attuale progetto finanziato dal CIPE ed è nella fase esecutiva il terzo progetto. Abbiamo sempre portato avanti un tracciato di collegamento nord-sud della città perché nord-sud è la direzione in cui si sta sviluppando Parma dal punto di vista urbanistico e commerciale e dove ci sono i poli principali generatori di traffico.

Il primo progetto costeggiava il torrente Parma, il secondo progetto è stato oggetto del progetto preliminare, modificato fino ad arrivare a quello approvato il 27 Maggio, la stessa seduta in cui è stato approvato quello di Rimini. Prevedeva tre linee di collegamento nord-sud, una seconda linea che faceva una semicircolare che collegava l’ospedale e una terza linea che collegava l’aeroporto. 

A fronte delle osservazioni della Provincia, della Regione, dei cittadini e dello stesso Consiglio comunale siamo arrivati all’attuale progetto, quello finanziato, che prevede un tracciato nord-sud; è un'unica linea dei poli principali generatori di traffico della città, quindi parte dal sistema del casello dell’autostrada per arrivare al campus universitario. Da queste slide si vede come lo sviluppo, soprattutto residenziale e commerciale, dei poli principali è in direzione nord-sud, quindi abbiamo cercato non solo di rispondere ad una domanda di mobilità esistente, ma anche di prefigurare la domanda di mobilità futura, che aumenterà nei prossimi anni e quindi di pensare ad una linea che corresse un po’ lungo tutti quegli interventi di sviluppo della città che ci saranno nei prossimi anni. E sono diversi, perché il metrò partirà dal casello autostradale, dove vi è il parcheggio scambiatore nord, correrà in quello che noi abbiamo definitivo il polo direzionale della porta nord della città che verrà realizzato nei prossimi anni, a fianco del polo sportivo. Sempre si affiancherà ad un centro commerciale per arrivare a quello che è il polo direzionale dove vi è la sede degli uffici direzionali comunali e quello che è il cuore pulsante del progetto, che è la stazione. Passerà poi per il centro storico, dove vi è la sede istituzionale della sede provinciale e comunale, polo dell’istruzione per arrivare poi al campeggio scambiatore sud, campus universitario e polo scientifico-tecnologico. 

Qui vedete alcuni particolari del tracciato, questo è il casello dell’autostrada dove c’è il parcheggio scambiatore, questa è la futura porta direzionale della città a nord, dove inizia il tracciato per passare poi attorno al polo commerciale, qui vedete dei particolari dei due grossi ambiti di riqualificazione urbanistica all’interno del quale passerà la metropolitana, una l’abbiamo chiamata Pro Pasubio e l’altra è la più grossa e sarà il cuore pulsante di tutto il sistema in quanto in stazione vi sarà l’intermodalità: con la linea storica Milano-Bologna, con la Pontremolese, interscambio con un terminal bus a nord e con un sistema metropolitano a livello provinciale. 

Vicino come vedete, vi è la futura sede dell’ELSA, Autorità Europea Alimentare, la sede dell’Amministrazione Comunale e gli uffici direzionali. 

Sono immagini della nuova stazione di Parma riqualificata sulla base del progetto fatto dall’architetto Biogas in cui la metropolitana avrà la possibilità di interscambiare con gli altri sistemi ferroviari ed il terminal bus delle corriere a nord. All’interno della nuova stazione ci sarà un parcheggio molto consistente per auto private e per gli autobus. 

Qui vedete il plastico della stazione con la fermata principale della metropolitana e la sede dell’ELSA che è proprio vicino, per arrivare al campo universitario ed il polo scientifico che si trova a sud della città. 

Questa è la linea della metropolitana all’interno del sistema ambientale per dimostrare come il tracciato segua quelle che sono le zone principali di carattere ambientale della città di Parma correndo lungo il parco del torrente Parma e Baganza. 

Per quanto riguarda i passeggeri il progetto iniziale prevede, per quanto riguarda la linea A, 6.600 viaggiatori nell’ora di punta, 55.000 viaggiatori al giorno e 16.800.000 viaggiatori all’anno, sempre per la linea di collegamento tra la autostrada e il campus universitario. 

Il primo stralcio funzionale che intendiamo realizzare con il progetto esecutivo in questa fase, dovrebbe partire dalla stazione per arrivare sino al polo scientifico. Naturalmente saranno attratti sia dal privato che dal trasporto pubblico. La lunghezza complessiva ammonta a 12 chilometri di cui 5 a raso, in galleria superficiale 4 ed in galleria profonda 2; 17 mezzi costituiscono il parco circolanti con 5 minuti di cadenzamento; 25 sono le fermate quindi un numero elevato, 35.000 la popolazione intercettata nei 300 metri del tracciato. 

In questa immagine vedete quella che dovrà essere il sistema della mobilità futura a Parma e soprattutto la rete che noi intendiamo realizzare proprio in coordinamento con la pianificazione sovraordinata ovvero quella provinciale e regionale. 

La linea della metropolitana è indicata in rosso, il cuore pulsante è la stazione con il suo sistema di interscambio con il sistema ferroviario, sia la linea storica Milano-Bologna, che la Pontremolese, sia un sistema metropolitano a livello provinciale, la fermata all’altezza dell’aeroporto con un shuttle di collegamento con l’aeroporto che è in fase di ampliamento. 

La linea arancione che corre in direzione est-ovest è la linea ferroviaria: è proprio per questo che abbiamo deciso di realizzare la metropolitana in direzione Nord-Sud e non solamente perché lo sviluppo urbanistico della città di Parma procede in direzione Nord-Sud, ma anche perché la città di Parma è già abbondantemente servita nell’asse Est-Ovest da un sistema filoviario molto efficiente. 

Qui vedete un po’ come si realizzerà questa sistema di cui parlavo all’inizio.

Moderatore: Grazie Vignali. Ci spostiamo su Modena ed il suo progetto di metropolitana. Ce ne parla il Presidente della ATPL di Modena Laura Tosi.

Laura Tosi: Credo che davvero sia abbastanza singolare, e per questo apprezzabile, il fatto che il Meeting che si occupa di tante cose abbia sentito l’esigenza riparlare di questi temi, in particolare del tema della mobilità, poiché molte volete noi che operiamo in questo settore abbiamo la sensazione che i tanti ci si lamenti, in tanti si vivano le difficoltà, ma non vi sia poi un’attenzione che ci aspettiamo in ordine a problematiche che stanno diventando com’è stato affermato da coloro che mi hanno preceduto, di straordinario significato per tutti noi che viviamo su questo territorio. 

Com’è nata a Modena l’idea della Metropolitana? Non è nata da esigenze sorte in via prioritaria sul territorio dagli enti locali, ma è nata nel momento in cui la delibera del CIPE 2001 ha inserito tra gli interventi strategici di interesse nazionale un sistema di trasporto a guida vincolata nell’area di Modena. A questa delibera del CIPE ha fatto seguito il 29 Marzo 2003, la pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale del Ministero delle Infrastrutture che avviava un avviso di presentazione di proposta di finanza di progetto di cui era titolare l’Amministrazione Comunale. Una prima scadenza era fissata per il Luglio 2003 poi slittata a Settembre dello stesso anno. L’amministrazione comunale di Modena e le istituzioni modenesi in generale hanno deciso di provare a cogliere questa opportunità e sono cominciate così le riflessioni. 

L’azienda che io rappresento che è l’azienda del trasporto pubblico modenese e che ha come suoi soci 47 Comuni della provincia e la provincia stessa, ha deciso di tentare quest’avventura preparando un proprio progetto. Siamo stati gli unici ad arrivare ad una progettazione anche se era sembrato esserci altre persone interessate. Vi dicevo che questo ha fatto nascere una riflessione e ci siamo chiesti perché poteva essere interessante sviluppare un progetto di metropolitana a Modena cercando di tenere in considerazione quella che è la realtà del territorio modenese e della provincia a livello più allargato. 

Abbiamo la consapevolezza che le dimensioni della città di Modena di per sé non sono assolutamente tali da pensare ad un sistema che si auto regga e con la consapevolezza che il traffico piuttosto forte che viene registrato all’interno della città di Modena, proviene in grandissima parte da tutto quello che è il territorio circostante con situazioni diversificate. Intorno a Modena vi sono due anelli concentrici che raggruppano dei territori molto significativi sia dal punto di vista economico finanziario, per le imprese presenti, sia perché sono quelli che dal punto di vista urbanistico e della popolazione ha registrato il maggiore sviluppo. 

È logico che il progetto di metropolitana può avere valore soltanto se noi abbiamo in alta considerazione quelli che sono i temi fondamentali di oggi che ci trovano molte volte costretti ad assumere delle iniziative abbastanza difficili da adottare e spesso poco comprese dalla popolazione e che purtroppo non vanno alla radice dei problemi: il discorso della tutela dell’ambiente, della riduzione dell’inquinamento che nei nostri territori sta superando i limiti previsti obbligandoci ad adottare risposte diverse ed io direi anche il discorso della qualità della vita. Essa vuol dire non soltanto il rispetto della salute delle persone, ma vuol dire anche non costringere tanti nostri cittadini a quelle code interminabili ed a quello spreco di tempo che avviene quotidianamente sulle nostre infrastrutture. 

Il tempo nella nostra realtà è considerata una delle variabili che hanno valore maggiore nella considerazione dei cittadini. Moltissime cose si misurano sul tempo che si impiega per farle ed in questo caso, parlando di trasporto pubblico, la variabile tempo che significa anche regolarità, rispetto degli orario e tempi ravvicinati nella possibilità di trasportare delle persone, diventa davvero l’unica possibilità forse di rispondere ai bisogni di mobilità dei cittadini. 

Tenete presente che non è un caso che Modena si sia definita come “terra dei motori”, non soltanto per la presenza sul nostro territorio oltre alla Ferrari di un’altra serie di aziende che di meccanica motoristica si sono occupate da sempre, ma perché fa parte della cultura modenese questo desiderio di possedere un auto propria. 

In alcuni casi è anche diventato uno status symbol, mentre in molti casi è diventata una necessità legata alle caratteristiche delle nostre aziende. La provincia di Modena è un territorio di piccole e medie aziende dislocate su tutto il territorio della provincia sebbene vi siano dei distretti di particolare concentrazione, e questo non aiuta sicuramente le persone a recarsi insieme al lavoro proprio perché la dislocazione delle attività lavorative è sparsa su tutto il territorio. 

Chi ha avuto occasione di viaggiare da noi ha visto che le auto componenti le file di auto che si incrociano, generalmente sono abitate da un’unica persona proprio perché anche per andare a lavorare si utilizza per lo più il mezzo proprio. Ciò ha fatto sì che la nostra cultura sia legata al mezzo dell’auto tanto che con l’auto vorremmo arrivare ovunque: vicino alle Poste, al negozio eccetera. Quindi cambiare cultura e modello di comportamento non è sicuramente facile. 

Il mezzo di trasporto rapido di massa può aiutare in questo senso perché può diventare davvero la possibilità di verificare che non ci si mette in fila con l’autobus nel traffico ordinario - com’è stato sottolineato prima - e questo davvero rende difficile al cittadino capire perché deve utilizzare il mezzo pubblico ma con l’auto tutto sommato arriva prima, mentre è possibile fare qualcosa di diverso. 

È chiaro che un’ottica di questo genere deve avere come riferimento fondamentale la mobilità complessiva, quello che già esiste ed è stato realizzato e la razionalizzazione degli interventi. Ecco perché, come ho sentito anche per la città di Parma, sicuramente c’è la necessità di interconnettere i sistemi di metropolitana in maniera forte ad esempio con le stazioni ferroviarie. 

Voi qui vedete due progetti anche noi siamo figli di un cambiamento di progetto: il primo fui presentato nel Settembre del 2003 prevedeva due linee della metropolitana che voi vedete colorate diversamente la M1 e la M2. In pratica queste due linee giravano attorno al centro storico, ma soprattutto la M1 aveva una caratteristica che è stata oggetto di ammirazione, ma anche di contestazione e preoccupazione poiché passava sotto il centro storico di Modena. Il centro storico di Modena è storico davvero anche dal punto di vista artistico. La nostra è una terra con l’acqua ad una profondità piuttosto superficiale pertanto quella ipotesi prevedeva che la metropolitana dovesse scendere a 26 metri sotto terra per potersi creare un passaggio necessario. Chiaramente era un progetto abbastanza oneroso che ha diviso la opinione pubblica. Il pregio del passaggio sotto il centro storico con un’unica uscita in una delle piazze della città, era una delle caratteristiche fondamentali. La previsione era che ci fosse un binario di servizio che collegasse la linea della metropolitana con il deposito che veniva ipotizzato laddove si trova l’attuale sede della ATCM ovvero dove partono gli altri servizi di autobus e filobus che noi gestiamo. 

Dopo il cambio della Amministrazione Comunale si sono accavallate le osservazioni che erano state fatte non solo dall’Amministrazione ma anche dalle consultazioni pubbliche e dal confronto con gli altri enti e si è deciso di procedere ad una revisione del progetto adottando un metodo di lavoro che noi giudichiamo molto positivo. Infatti abbiamo costituito - all’epoca precedente i tempi molto stretti non l’avevano consentito - un tavolo di lavoro in cui insieme alla ATCM vi erano l’Amministrazione Comunale che aveva fatto il bando di gara e che quindi era titolare dell’idea, l’Amministrazione Provinciale e l’Agenzia per la mobilità che opera per il territorio ed abbiamo avuto contatti anche con la Regione Emilia Romagna. 

Sono cioè i soggetti che nell’iter di approvazione dovranno esprimere il loro parere. Questo è stato un sistema che ha dato segnali moto positivi perché abbiamo raccolto immediatamente e non a lavoro compiuto quelle che potevano essere le perplessità, le osservazioni, le indicazioni di tutti. 

È chiaro che il progetto di Modena continua ad avere una valenza tipicamente cittadina, essendo pensato per la città però è pensato anche per dare una risposta anche ai problemi della mobilità che proviene dall’esterno della città di Modena. Infatti non è una caso che siano previsti ai capolinea delle linee metropolitane i parcheggi scambiatori, non è un caso ma è un decisione forte, che le due stazioni ferroviarie che si trovano in città siano luoghi in cui la metropolitana passa e si interconnette. Non è un caso che si sia deciso nella stazione delle Ferrovie dello Stato di portare anche la stazione delle autocorriere, che ad oggi è dislocata altrove, proprio per farne il punto di connessione fondamentale di tutto il traffico che viene dall’interno della città, dal resto della provincia, ma anche, essendoci la connessione con le Ferrovie dello Stato, dal resto della regione. 

È saltata l’idea del tunnel sotto la città di Modena, ma l’esigenza del passaggio in centro ha trovato soluzione con un passaggio vero e proprio all’interno del centro storico con una delle linee della metropolitana. Questo come sempre succede ha creato problemi e li creerà sicuramente anche nella realizzazione. C’è il problema di tutte le reti che stanno al disotto delle pavimentazioni che dovranno chiaramente essere riviste e risistemate, c’è la situazione di alcune strade del centro storico che sono abbastanza strette, quindi costringeranno in alcuni punti la riduzione del passaggio ad un solo binario anziché a quello doppio e questo purtroppo rallenterà in alcune situazioni la velocità. Però c’è la possibilità adesso, nella seconda previsione, di avere tre fermate all’interno del centro storico di Modena. 

Tanto per aiutare chi non conosce la nostra città, questa è la stazione delle Ferrovie dello Stato, qui esisterà un unico punto di passaggio sotto perché tutte e due le linee della metropolitana arrivando nella stazione avranno un sottopasso attraverso il quale potranno continuare a connettersi con il resto del territorio ma soprattutto il sottopasso servirà anche per il binario di servizio che, questa volta da sud e non da nord, come era previsto prima, si collegherà comunque con il deposito della ATCM. Qui ad esempio abbiamo il polo scolastico superiore, quindi anche noi abbiamo fatto grande attenzione ad andare a raccogliere le situazioni in cui sicuramente c’è grande mobilità. Qui c’è l’altra stazione di Modena, che è la stazione delle Ferrovie Provinciali, è il collegamento Modena-Sassuolo, l’unica interconnessione ferroviaria che si è salvata nella nostra provincia e di cui siamo particolarmente fieri perché risponde ai bisogni della cittadinanza. Nel momento in cui l’abbiamo collegata direttamente con l’altra stazione diamo ai cittadini la possibilità di avere poi l’accesso ai treni che vanno per il resto dell’Italia. Ha avuto uno sviluppo considerevole nel corso dell’anno scorso e quest’anno assistiamo ad un ulteriore incremento. È facile incrementare quando c’è poco, però è significativo che questi due punti diventino punti di passaggio fondamentali. 

Anche noi abbiamo previsto due stralci per i lavori, questo ci era stato chiesto anche nell’incontro che è avvenuto con il Ministero, di organizzare il progetto possibilmente su due stralci. Lo stralcio iniziale, quello che vedete colorato in verde, prevede il collegamento tra le due stazioni, la stazione provinciale e la stazione centrale passando attraverso il centro di Modena e l’altra linea che si collega con un’altra parte della città, e il binario di servizio con il deposito che verrà costruito nel primo stralcio. Nel secondo stralcio si attiveranno i livelli di continuità con le linee precedenti e la costruzione dei parcheggi scambiatori nelle varie zone della città. 

Un po’ di cifre: i chilometri di costruzione sono previsti a seconda delle due linee, complessivamente per 7,56 chilometri per la linea M1 e 6,49 per la linea M2. 

Un po’ maggiore è l’indicazione dei chilometri di esercizio proprio perché c’è la necessità del binario di servizio per raggiungere il deposito e viceversa, raggiungere le linee del deposito stesso. Le fermate sono 16 complessivamente, divise 8 e 8 per la linea M1 e 13 per la linea M2 - 5 e 8 - complessivamente diventano 29 fermate. 

Le vetture utilizzate che sono state ipotizzate sono 14 per la linea M1 e 11 per la linea M2 per un totale di 25. Rispetto al precedente progetto, nonostante ci sia una riduzione di un chilometro di tracciato, abbiamo due vetture in più per sopperire a quel passaggio in centro storico più lento che ci costringe a mettere a disposizione due ulteriori vetture. 

Questo è il sistema del trasporto pubblico nel comune di Modena. Peri diceva prima che non può essere solo una sovrapposizione quello che si va a costruire, ma deve consentirci di vedere come si può integrare rispetto al precedente. La significatività della due linee della metropolitana è che sono strettamente interconnesse con la linea filoviaria, è una linea che attraversa già oggi la via Emilia, sulla via Emilia - anche questo è stato oggetto di polemiche - non è possibile far passare la metrotramvia perché ci sono alcune parti particolarmente strette, ma soprattutto sabato e domenica e in altre feste la via Emilia è completamente pedonalizzata, tanto che la stessa filovia deve fare percorsi alternativi. 

La filovia arriva ancora oggi, nella previsione, sulla via Emilia, con la stessa frequenza della metrotramvia, cioè a cinque minuti. Poi la filovia si divide in due direzioni diverse, una direzione sale a nord e l’altra sale a sud, in questo modo la frequenza su questo pezzo di tracciato della filovia va a dieci minuti. A dieci minuti sono anche tutte le altre linee che sono intorno, ci sono invece le parti più esterne, che sono i collegamenti con le frazioni, che vanno a 30 minuti. 

Dico queste cose perché abbiamo avuto estrema attenzione a cercare di razionalizzare e rendere funzionante tutto il sistema in modo che la metrotramvia non “cannibalizzasse” le altre linee, ma fosse al servizio di tutti gli interscambi possibili per coloro che si muovono sul nostro territorio. 

Le variazioni tra il progetto di realizzazione della metropolitana e quello che esiste oggi sono abbastanza evidenti anche se confrontiamo i due diversi progetti. Noi oggi abbiamo circa quattromilioni e mezzo di chilometri su gomma, intendendo anche il filobus; nei due progetti, con la metrotramvia si va ad un incremento del chilometraggio che però, in parte, riduce pur non eliminandolo qualcosa di quello che si muove sulla gomma. I passeggeri paganti, così come sono stati previsti, dovrebbero passare dai seimilioni attuali di passeggeri che, per anno, utilizzano il trasporto pubblico nella città di Modena, ai tredicimilioni che sono previsti nel nuovo progetto. Devo dire che facendo questa comparazione fra il progetto del 2003 e il progetto del 2005 qui non abbiamo considerato un ulteriore possibile sviluppo che nel progetto del 2003 c’era ma era legato esclusivamente ad una estensione molto forte della zona a traffico limitato e ad un’estensione molto forte dei parcheggi a pagamento, che questa amministrazione non si è sentita di convalidare ed ha approvato un progetto diverso, di cui noi abbiamo tenuto conto per fare il conteggio dei passeggeri, anche se condivido quello che diceva l’assessore di Parma, che se non si arriva a delle soluzioni, a volte drastiche, è difficile convincere le persone ad utilizzare il mezzo pubblico. 

Anche nella nostra realtà non esiste soltanto il trasporto su auto privata e trasporto pubblico, anche noi nel fare queste considerazioni sul possibile modal share abbiamo lasciato da parte, proprio perché non sono in competizione, coloro che si muovono a piedi, coloro che si muovono in bicicletta o anche con le motorette. 

Ci sembra abbastanza interessante questa ipotesi di aumento dell’utilizzo del trasporto pubblico locale rispetto all’auto privata che è davvero l’unica possibilità che abbiamo se vogliamo andare incontro alla soluzione di quei problemi che dicevamo anche all’inizio. Noi speriamo, con l’introduzione del progetto, di passare dall’8,8 attuale ad oltre il 19% di trasporto di passeggeri sul mezzo pubblico. 

Finisco facendo vedere una comparazione dei progetti, soprattutto qual è la struttura finanziaria che noi abbiamo dato al nostro progetto. 

Ho parlato di project financing, così era la pubblicazione sulla Gazzetta Ufficiale e questo deve essere rispettato. Vedete una differenza sostanziale di costi preventivati tra il progetto del settembre 2003 e il progetto del luglio 2005. In gran parte questa diminuzione dei costi è legata all’eliminazione del tunnel sotterraneo, ma anche ai costi finanziari che erano stati previsti nel primo progetto proprio perché c’era un indebitamento pubblico molto forte, che aveva dei costi elevati. Oggi come oggi, noi contiamo sul 75% dei finanziamenti del Ministero delle Infrastrutture, così come era pubblicato nel bando, poi c’è una cosa abbastanza interessante, cioè che gli enti pubblici hanno pensato di potersi accollare in maniera più facile spese di finanziamento iniziale dell’infrastruttura. Anche l’Azienda che dovrà essere costituita aumenta il proprio capitale di rischio e in questo modo si riduce notevolmente il debito privilegiato che aveva preoccupato nella precedente edizione. Grazie. 

Moderatore: Grazie, Presidente. Ascoltiamo l’ultimo progetto che è cambiato anche quello e siamo curiosi di conoscere qual è il nuovo progetto di metropolitana per quel che riguarda il Comune di Bologna. Lascio la parola all’assessore Zamponi, che è assessore ai lavori pubblici e alla mobilità del Comune di Bologna. 

Maurizio Zamboni: Ringrazio anch’io per l’invito a questa iniziativa che è particolarmente interessante perché ci permette di comprendere l’esperienza che diverse città hanno realizzato e quindi ragionare sulle differenze e sugli aspetti comuni di questa esperienza. 

Non vi racconterò in dettaglio il progetto della metrotramvia di Bologna anche perché sarebbe abbastanza complesso e lungo. Vorrei soffermarmi piuttosto su alcuni elementi che caratterizzano questo progetto e sugli insegnamenti che la nostra esperienza ci consente di trarre. Parto da una annotazione: anche il nostro progetto è cambiato.

A Bologna si è cominciato a pensare e a progettare sistemi di metropolitana e di tramvia a partire dal 1985. Sono passati 20 anni. E quando sono diventato Assessore, l’anno scorso, la prima cosa che ho fatto è fare mettere su un foglio di carta tutti i progetti che erano stati fatti. Ne è venuta fuori una “spaghettata” incredibile: in venti anni è stato progettato di tutto a Bologna, tutto e il contrario di tutto. 

In realtà questo sforzo è stato uno sforzo che ci ha sempre portato alla vigilia della realizzazione per poi fermarsi di fronte ad una serie di altre considerazioni che derivavano o dal cambio di strategia politica o dal cambio delle amministrazioni e via di questo passo. Il fatto che anche nelle altre città ci siano stati cambiamenti di progetto non è che sia una cosa particolare di quelle vicende; è un aspetto generale, anche comprensibile perché quando si tratta di realizzare progetti di enorme impatto e di grande dimensioni finanziarie, una continua riflessione è opportuna.

Parto da un dato: Bologna è una città che presenta ogni giorno che Dio manda in terra la bellezza di due milioni di spostamenti. Ogni giorno ci sono due milioni di spostamenti che avvengono all’interno dei confini del Comune di Bologna. 

Di questi la metà circa, un milione, sono spostamenti tutti interni al Comune di Bologna, che hanno origine e destinazione dentro il Comune di Bologna, un 25-26% sono spostamenti che hanno origine o destinazione nel Comune di Bologna e coinvolgono altri Comuni della provincia o della regione e il restante 24-25% sono spostamenti di attraversamento della città e della provincia. Tenete a mente questi numeri perché ci ritorno. È per inquadrare il problema, ed è un problema che si commenta in questi termini, secondo me: una città, di impianto medievale e nella periferia di impianto ottocentesco, come Bologna non può reggere due milioni di spostamenti se il modello prevalente di mobilità è il modello dell’automobile privata. Non è possibile. La città scoppia. 

Questo comporta necessariamente pensare ad un cambio radicale del modello di mobilità. Occorre passare da un modello di mobilità nel quale l’automobile privata è l’elemento fondante e gli altri sistemi - il trasporto pubblico, la bicicletta, il motociclo, la pedonalità - sono complementari al sistema principale, ad un modello radicalmente diverso in cui l’elemento fondante sia il sistema di trasporto pubblico a cui gli altri sistemi di trasporto fungano da supporto. 

Facile da dire, tutt’altro che facile da fare. Perché non è facile da fare? Perché comporta: a) un cambiamento culturale; b) un forte intervento sulle strutture della città. Cercherò di far capire che cosa voglio dire. La metrotramvia che abbiamo progettato è una linea che si sviluppa dalla fiera, collega la stazione centrale, si collega al centro storico, Piazza Maggiore, poi prende la direttrice ovest che è la direttrice di massimo carico verso l’Ospedale Maggiore e poi verso l’estrema periferia di Borgo Panigale. 

Diciamo che la linea è un sistema che si colloca lungo la linea di maggior domanda di trasporto e di trasporto pubblico in particolare della nostra città, una linea che è composta di sei chilometri circa di galleria profonda e di cinque chilometri circa di tracciato superficiale, quindi con una alta efficienza in particolare nella sua parte, come dire, di maggiore carico di domanda. Con tutto questo, questa metro-tramvia potrebbe assorbire all’incirca 200-220.000 passeggeri al giorno.

Avete presente i 2.000.000 di movimenti che vi dicevo prima? Vuol dire che con un investimento consistente - perché è un investimento di circa 550.000.000 di Euro che diventano 580 con i carichi fiscali IVA eccetera - voi date risposta in realtà a poco più di un decimo di quello che è il numero complessivo di spostamenti della città. Quindi evidentemente non è sufficiente realizzare un grande e potente sistema di trasporto, una grande e potente linea di trasporto rapido di massa per affrontare l’insieme dei problemi della città. 

Questo sistema che è assolutamente necessario deve essere inserito all’interno di una strategia che veda altri tipi di interventi. 

Ora, la strategia che noi abbiamo individuato la racconto in poche parole, sennò costringo tutti a saltare il pasto, che non è mai una bella cosa. 

Bologna è una città al cui centro nevralgico, che è costituito dalla stazione centrale, confluisce una raggiera di otto linee ferroviarie, che con la realizzazione degli investimenti per l’alta capacità, potranno essere riutilizzate in parte, maggiormente di quanto non succeda oggi per un servizio di tipo locale, servizio regionale e servizio ferroviario metropolitano. Noi riteniamo che lo sfruttamento intelligente di queste 8 linee ferroviarie che convergono sulla stazione centrale possa dare un’efficace contributo nel coprire quel bisogno di mobilità di quei 500.000 spostamenti fra città e provincia e di una parte di quegli altri 500.000 spostamenti di attraversamento della nostra città. 

E questo è un elemento fondamentale, perché se non si realizza questo stiamo parlando di niente. Questo è per noi l’elemento essenziale. Il secondo elemento importante e fondamentale è costituito dalla rete di distribuzione urbana in senso stretto. La rete di distribuzione urbana è costituita da due elementi, un elemento che è il sistema di trasporto pubblico oggi in parte filoviario ed in parete gestito tramite autobus e la linea della metro tranvia. Ora, dicevo prima, sul 1.000.000 di spostamenti al giorno tutti interni al comune di Bologna la metro-tranvia ne assorbe un quinto, gli altri devono essere serviti in modo efficiente da un sistema di filovie su sede protetta, che abbia delle capacità di rapidità e regolarità vicine se non uguali ovviamente a quelle di una rete ferroviaria. 

La sfida che la città di Bologna ha di fronte a sé è quella di costruire una rete di filovie su rete protetta, almeno nella sua maggior parte di tracciato in grado di garantire regolarità di esercizio e velocità commerciale. 

È chiaro che questo non è sufficiente se sulla principale linea di trasporto, quella che eccede le capacità di una linea filoviaria, non si realizza un sistema come quello della metrotranvia di cui oggi è stato finanziato un primo lotto e che deve essere poi proseguita.

Infine un altro elemento importane per la città di Bologna è costituito della presenza di due strutture di caratteristiche nazionali ed Europee: la stazione centrale di Bologna che movimenta oggi già oltre 100.000 passeggeri al giorno ed un domani con il completamento dei lavori dell’alta velocità supererà i 150.000 al giorno, e l’aeroporto di Bologna che nel breve periodo dovrebbe arrivare a movimentare circa 6.000.000 di passeggeri all’anno. 

Ora, queste due strutture, per esaltare le loro capacità ed il loro ruolo sia nazionale che internazionale, hanno bisogno di un efficace collegamento. Noi abbiamo studiato lungamente se era opportuno realizzare il collegamento con l’aerostazione con un prolungamento della linea di metrotranvia e lo abbiamo escluso per motivi di costi e di efficacia. Abbiamo ritenuto che tutto sommato è più “alla scala”, diciamo così, realizzare un sistema completamente nuovo di collegamento dedicato che collega direttamente l’aerostazione con la stazione centrale passando in mezzo la nuovo polo universitario del Lazzaretto. 

Quindi un sistema con tre punti di fermata: stazione centrale, polo universitario del Lazzaretto, aerostazione. Si tratta di un sistema di non grande capacità trasportistica pensato per una domanda che si aggira all’incirca fra i 1.500 e i 2.000 passeggeri ora per direzione nelle ore di punta: un sistema leggero di una navetta che corre su una monorotaia sopraelevata. Tenete conto che in questa tratta non esiste una urbanizzazione consistente quindi non ci sono problemi di carattere ambientale particolari, cosa che consente di realizzare una cosa di questo genere che è al tempo stesso leggero ed estremamente diretto. 

Ed infine ultimo elemento di questa strategia per quanto riguarda il trasporto pubblico, una rifondazione della stazione centrale come principale piattaforma di interscambio della città e della regione. 

Qui mi potrei fermare perché vi ho descritto, seppur in estrema sintesi, la strategia complessiva nella quale si inserisce il progetto di metrotranvia se non ci fosse una considerazione che voglio fare alla fine e che è di attualità almeno a Bologna. 

Ogni volta che si parla di traffico ed in particolare di sistemi di trasporto rapido di massa si scatena una sorta di furore ideologico, per cui il problema non viene mai trattato dal punto di viste di a che cosa serve questo sistema e perché si fa la scelta di quel particolare tipo di sistema, ma diventa il moderno contro il tradizionale, il metrò contro il tram, i sistemi a guida totalmente automatica contro i sistemi a guida a vista, il progresso contro l’arretratezza e quasi sempre si rifugge dal considerare gi elementi essenziali nella scelta di un sistema di trasporto rapido di massa. 

A mio parere gli elementi essenziali che andrebbero considerati sono due: la quantità di domanda che il sistema deve servire e le caratteristiche di questa domanda ed in secondo luogo il disegno di città che si vuole perseguire. 

Per quanto ci riguarda da questo punto di vista me la cavo con due battute. 

Sul sistema di città noi pensiamo ad una città che è storicamente consolidata e che non punta ad espansioni quantitativamente significative se non in una proiezione metropolitana, pensando alla collocazione delle esigenze di sviluppo lungo le direttrici del sistema ferroviario metropolitano. L’esigenza nostra primaria non era quella di servire nuovi poli di sviluppo della città, era quella soprattutto di servire la città che c’è, e quindi collocare un sistema che intercettasse la domanda storicamente consolidata nella massima misura possibile. Per quanto riguarda la domanda, molto semplice la questione: voi organizzereste una gita scolastica da Rimini a Bologna in tandem? Penso di no. Pensereste, visto dove volete andare e la quantità di persone che volete portare, che forse è meglio un pullman o una carrozza ferroviaria, e così deve essere anche per un sistema di trasporto rapido di massa. Se il concetto deve essere quello di servire la domanda da quello bisogna partire. Noi abbiamo calcolato che nel tratto di massimo carico del nostro sistema abbiamo una domanda di all’incirca 6.000-7000 passeggeri ora per direzione. È assolutamente inutile per una pretesa modernità pensare ad un sistema che diventa economicamente sostenibile quando viene utilizzato da una quota di domanda fra i 10.000-15.000 passeggeri ora per direzione. Bisogna pensare ad un sistema calibrato sulla domanda che c’è e che ci sarà ed è per questo che abbiamo pensato ad un sistema di tramvia, con sistemi di guida assistita nelle parti in sotterranea, con sistemi di automazione spinta nelle parti di sotterranea, ma che fosse in grado di correre anche in superficie con sistemi di guida a vista. 

Quindi concludo dicendo che bisognerebbe che sempre, nel momento in cui si vanno a pensare sistemi così impegnativi per le città si ragionasse non sul “mi piace” o “non mi piace”, ma si ragionasse su qual è il tipo di servizio che questo sistema deve fare e quindi sulle caratteristiche che il sistema deve avere. 

Moderatore: Grazie Assessore, torno a dare alla parola, per cogliere i punti interessanti, ma anche i punti critici emersi dalle relazioni dei nostri ospiti, all’assessore regionale Peri.

Alfredo Peri: Credo che il tempo sia scaduto. Io me la cavo con tre semplicissime considerazioni. Parto da una premessa: è abbastanza chiaro dagli esempi e dallo spaccato di città che abbiamo visto illustrato dai relatori che mi hanno preceduto, che noi viviamo oggi in città che sono continuamente in movimento, non solo perché ci sono persone e merci che si muovono, ma anche perché sono città sottoposte a dei mutamenti, avendo pure una parte di città che storicamente consolidata e questa è una delle caratteristiche nostre. 

Noi dobbiamo, visto che la mobilità prevalentemente si concentra nelle città, adeguare il nostro bagaglio culturale e tecnico a governare sistemi urbani che hanno questa caratteristica fondamentale, cioè di essere continuamente modificati. 

Un primo obiettivo importante, strategico, è che queste città nostre sono collocate in un’area geografica, e possiamo identificarla come l’area della Padania, in senso strettamente geografico.

Ma la regione Padana ha una caratteristica che è stata ben fotografata da quella foto apparsa sul Corriere della Sera qualche tempo fa, cioè essere, insieme alla zona di Amburgo e del nord Europa, essere l’unica realtà Europea con un bollino rosso della foto satellitare che evidenzia l’altissimo grado di inquinamento. Se l’area Padana ha un alto tasso di inquinamento come quello che appare scientificamente dalla foto satellitare, significa che qui abbiamo una questione Europea da affrontare. 

Non possiamo pensare di affrontarla solo facendo la somma delle soluzioni delle singole città. Credo sia ormai maturo, forse in ritardo, il tempo per le regioni coinvolte - Emilia Romagna, Lombardia, Liguria, Veneto, Toscana e Friuli – di portare la questione insieme con il Governo in sede Europea: qui c’è una emergenza di carattere Europeo. Qui si concentra gran parte dello sviluppo non solo dell’Italia, ma siamo nel contesto della Comunità Europa, questo va posto come tema a quel livello, a quella dimensione, perché a quella dimensione bisogna trovare le soluzioni procedurali, istituzionali, finanziarie, ovviamente con tutta la compartecipazione delle realtà locali, delle realtà nazionali, ma questo è il tema Europeo. 

Esiste una questione ambientale, che deriva dalla mobilità, che è concentrata in due punti: Il primo: nord Europa-Regione Padana, ed è questo il livello istituzionale e politico sul quale occorre “alzare la palla” per uscire da una vecchia logica che era quella del “cerchiamo di trovare l’aspirina” per curare una malattia che invece è in stato avanzato di problematicità. 

Secondo punto: occorre un piano nazionale che aiuti le realtà locali, le città, a programmare, progettare e sostenere interventi come quelli presentati oggi, uscendo dalla logica delle lotterie. Negli ultimi anni abbiamo assistito spesso ad una logica di questo tipo, dove contavano certi criteri, dove hanno contato, purtroppo, solo certe relazioni. Noi dobbiamo rientrare molto rapidamente in un quadro di programmazione di interventi, perché è solo così che possiamo riuscire ad intrecciare la politica sul sistema ferroviario, la politica sul trasporto pubblico locale, la politica sui sistemi innovativi di mobilità di massa. L’intreccio fra queste regole, insieme a quella della regolamentazione del traffico privato, possono aiutare a rendere più efficaci i progetti. 

Da ultimo, avere la possibilità di selezionare dei progetti in base alla coerenza con la strategia che prima dicevo, da stabilire anche a livello Europeo, criteri che guardino all’efficacia delle soluzioni e quindi ad un rapporto costi-benefici avendo ben chiaro che i prossimi anni non saranno anni nei quali potremo spendere e spandere da un punto di vista della spesa pubblica, sia di investimenti che di sostenibilità nella gestione. 

Allora non è che bisogna fare di necessità virtù, è che su questi sistemi sono talmente condizionanti l’assetto cittadino, l’assetto urbano, che scegliere un progetto sproporzionato, in alto o in basso, significava non solo non essere efficaci da un punto di vista della risposta della risposta trasportistica, ma significa condizionare pesantemente l’assetto urbano e quindi anche l’assetto sociale che si svolge nella città. 

Per questo occorre che nei parametri e nei criteri che noi scegliamo per individuare quali sono gli strumenti più efficaci, introduciamo anche questi elementi che sono un po’ più larghi delle semplici politiche trasportistiche. Credo che dalla rapida successione di stamattina si possa vedere come ci siano intenzioni, strategie e obiettivi abbastanza unificanti da parte delle città che hanno anche caratteristiche paragonabili.

Sulla efficacia delle soluzioni mi riservo ancora alcune possibilità di verifica e di analisi perché qualche elemento di differenza è emerso anche nelle illustrazioni fatte e sarà materia di lavoro a partire dalle prossime settimane. Grazie ancora per l’opportunità. 

Moderatore: Grazie a tutti. La cosa interessante davvero è quella di vedere nel tempo qual è la soluzione e l’idea più sostenibile e soprattutto realizzabile, perché come è stato detto più volte la caratteristica è il tempo, il tempo in cui diamo soluzione, risposta a questo problema che ci tocca tutti. Grazie. Saluto tutti. 
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