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PVP Traffico: Lugano chiama Berna

All'USI serata pubblica proposta dai Verdi sulla mobilita cittadina e i mezzi pubblici
La testimonianza di Marco Rupp, responsabile della Sezione trasporti della capitale

CLAUDIO MEIER

Il Cauditorium dell'USI ospita questa
sera alle 20 una serata pubblica propo-
sta dai Verdi su un tema di grande attua-
lita, «Spostarsi nel traffico della Citta,
Reti e mezzi efficienti». Oltre alle autori-
ta politiche e ai funzionari di Lugano e
del Cantone, responsabili a vario titolo
del PVP, sara presente Marco Rupp, re-
sponsabile della Sezione trasporti nella
Conferenza regionale di Berna, citta che
per certi versi si & trovata confrontata a
problemi e soluzioni simili. Ne abbiamo
approfittato per porgli alcune domande.
Lugano vive un passaggio tormentato
al nuovo Piano Viario. Nel caso di Ber-
na come sono stati visti dalla popola-
zione i cambiamenti?

«I cambiamenti e le misure nel campo
dei trasporti, che si tratti di aumentare la
capacita di traffico sull'autostrada, di
una circonvallazione o di un progetto di
tram, sono temi che sollevano sempre
discussioni accese. In linea di massima
la popolazione & molto favorevole alle
misure proposte nel campo dei trasporti
pubblici. Nei singoli progetti, per esem-
pio di tram, nascono pero sovente di-
scussioni concernenti il tracciato, il
mezzo (tram o megabus) e I'interazione
tra tram, automobili e biciclette. Per
quel che concerne il trasporto indivi-
duale motorizzato, sta aumentando la
consapevolezza che lo spazio sulle stra-
de non ¢ infinito e che quindi sono ne-
cessari una coesistenza e dei compro-
messi tra i vari mezzi di trasporto. Misu-
re in questo senso sono state introdotte
in diversi attraversamenti nel settore
centrale dell’agglomerato di Berna (per
esempio a Koniz, Wabern e Zollikofen).
Nei comuni cresce anche la consapevo-
lezza che il traffico di transito deve esse-
re tenuto lontano dai quartieri abitativi
con misure di moderazione della veloci-
ta e diriqualificazione».

Quali sono gli obiettivi delle misure in-
trodotte a Berna?

«Per i trasporti pubblici uno degli obiet-

tivi principali € 'aumento della capacita,
per esempio grazie ad un’intensificazio-
ne della cadenza sulla S-Bahn, all'utiliz-
zo di tram al posto di autobus o a una
maggiore offerta nelle ore serali. Per
quanto riguarda il trasporto individuale
si ambisce a un decongestionamento
dell'autostrada e allo sviluppo di un si-
stema di gestione del traffico nel settore
centrale dell'agglomerato, dove dovreb-
be entrare solo il volume di traffico che
questo settore & in grado di smaltire. Nel
campo della mobilita lenta si vuole tra
l'altro ottenere unarete ciclabile attratti-
va, vale a dire continua, diretta e sicura».
Gli obiettivi sono stati raggiunti?

«Inparte. La realizzazione di due nuove
linee di tram nell'ovest della citta di Ber-
na é stata dopo lunghe discussioni un
successo. Diverse linee della S-Bahn cir-
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colano oggi con una cadenza di 15 mi-
nuti e i primi treni a due piani sono stati
introdotti. A causa della situazione to-
pografica troviamo una grande concen-
trazione di linee dei trasporti pubblici
nel centro, dove sono quindi necessari
grossi investimenti. Il carico finanziario
supera i mezzi dei comuni e del canto-
ne: uno scaglionamento dei progetti &
dunque necessario. Il decongestiona-
mento sulla rete autostradale € una fac-
cenda a lungo termine. La pianificazio-
ne dell'USTRA fa comunque buoni pro-
gressi. Difficile e dispendioso dal punto
di vista della pianificazione risulta lo
sviluppo di un sistema di gestione del
traffico per il trasporto individuale».
Berna ha un’incidenza significativa di
traffico pendolare?

«A Berna siregistrano piu di 85.000 pen-

dolari. Negli ultimi anni sono osservabi-
li due tendenze. Il mercato del lavoro si
ingrandisce: autostrada e S-Bahn svol-
gono dunque una funzione sempre pitt
importante per lo smaltimento del traf-
fico. I back-office vengono delocalizzati
dal centro nei comuni dell'agglomerato
(per es. a Zollikofen, Ittigen-Worblaufen
o Koniz-Liebefeld). Questa tendenza
permette un migliore tasso di occupa-
zione dei mezzi pubblici nella direzione
opposta al flusso pendolare principale».
Lei ha studiato il caso di Lugano? Le
particolarita geografiche di una regio-
ne/citta possono influire sull’efficacia
di un piano viario?

«In linea di massima la topografia di
una regione/citta gioca un ruolo impor-
tante. Per sviluppare un sistema dei tra-
sporti efficace in una regione che pre-
senta una topografia difficile sono an-
che necessari grandi investimenti (per
es. per la realizzazione di tunnel). Nel
Luganese la sfida consiste nel riuscire a
sviluppare un sistema di trasporti pub-
blici che collega in maniera ottimale sia
i comuni attorno alla Citta sia la Valle
del Vedeggio. Anche a Lugano cresce
I'importanza di uno sviluppo centripeto
degli insediamenti. Lobiettivo dovrebbe
essere di ottenere possibilmente una
struttura gerarchica degli insediamenti
con centri e nodi e quindi una struttura
propizia ai trasporti pubblici».

A Lugano, rispetto alle altre citta sviz-
zere, la percentuale di persone che
usano i mezzi pubblici ¢ della meta.
Come giudica questo dato?

«Forse il cuore latino batte piuttosto per
l'automobile... Nell'agglomerato di Lu-
gano l'automobile viene usata quasi il
doppio rispetto ad altre citta svizzere.
Bisogna anche dire che le distanze per-
corse a Lugano sono minori (distanza
giornaliera nell'agglomerato di Lugano:
ca. 28 km; a Berna: ca. 39 km). Il minor
utilizzo dei trasporti pubblici puo essere
dovuto da una parte a una questione
culturale, dall’altra a una questione di
struttura topografica e degli insedia-

menti e a una questione di pianificazio-
ne. Anche a Lugano, come in altre citta,
aumenta la gravita dei problemi (inqui-
namento ambientale, congestionamen-
to del traffico ecc.). La qualita di vita in
citta diminuisce e una parte della popo-
lazione si sposta in periferia, dove il col-
legamento con i trasporti pubblicinon &
ottimale. Cosi si crea un circolo vizioso».
Come uscirne?

«Un cambiamento del proprio modo di
pensare € necessario. Questo ha biso-
gno di tempo; in certi casi pitt che in al-
tri. Vorrei sottolineare che un sistema di
trasporti pubblici efficace ed una rete
attrattiva per la mobilita lenta presup-
pongono anche una struttura degli inse-
diamenti adatta a questi mezzi: uno svi-
luppo centripeto degli insediamenti,
una concentrazione degli insediamenti
nelle vicinanze delle stazioni ferroviarie
e deinodi intermodali € fondamentale».
Park+Ride periferici, gratuita o tariffe
basse dei mezzi pubblici, chiusura al
traffico del centro, pedaggi per l'in-
gresso in citta: quali misure possono
essere pit efficaci?

«Una delle misure piu efficaci e la ridu-
zione dell'offerta di parcheggi nel cen-
tro. Un sistema tariffario integrato e un
coordinamento delle tariffe dei posteggi
nel centro (tariffe care) e nei P+R (tariffe
a buon mercato) sono da perseguire. I
P+R periferici sono una misura impor-
tante. Questa perod non deve essere so-
pravalutata in termini di quantita. I tra-
sporti pubblici gratuiti non entrano per
me in considerazione. La chiusura al
traffico del centro non dovrebbe essere
un obiettivo: l'accessibilita deve essere
garantita. Lobiettivo deve essere di mi-
gliorare il rapporto tra trasporto indivi-
duale e trasporti pubblici/mobilita lenta
a favore di questi ultimi, cosi da poter
migliorare l'attrattivita e la qualita di vita
dei centri citta. La misura del Road Pri-
cing & stata studiata per la regione di
Berna, ma viene vista a lungo termine.
Per di pit presuppone dei cambiamenti
delle basi legali a livello nazionale».




