1l piano di circolazione e di sosta

Ginévra: Calvino, Rousseau, Dunant: per-
sonaggi di questa portata sono legati z,al-
I'immagine della citta; i getti d’acqua, l'o-
rologio fiorito, il quartiere bancarl.o, sono
le immagini che il suo nome suggerisce; un
acroporto, un Olimpo di organizzazionl -
ternazionali, oltre alla sua posizione di
Cantone di confine, fanno di questa citta
un caso eccezionale nel contesto svizzero
ed europeo. Pur essendo di un certo inte-
resse, tuttavia, queste consideram.om non
sono sufficienti per comprendere il conte-
sto generale dei trasporti a Ginevra. Per
questo sinteticamente si introducono 6 pa-
rametri esplicativi. E un confronto indica-
tivo con le statistiche nazionali permette
di mettere in evidenza quanto sia serio il
problema di questa citta. 1l tasso di moto-
rizzazione ginevrino & il pit elevato della
Svizzera, e uno dei piti elevati del mondo
(). La densita della popolazione e dell’u-
so veicolare nel centro di Ginevra supera
nettamente quella degli altri centri ab}ta-
ti della Svizzera (2). Il tasso dell'uso veico-
lare ginevrino & eccezionalmente elevato.
Arriva a una percentuale di 670/1.000 abi-
tanti nel Cantone, con punte di 890 nella
citta di Ginevra. Un tale dato di fatto pro-
voca flussi pendolari locali, regionali e
frontalieri di forte intensita verso il centro

3).

( )La ripartizione dei sistemi di trasporto
& decisamente sfavorevole al trasporto
pubblico, soprattutto a causa della limitata
copertura territoriale dei trasporti ad al-
ta efficienza (una sola linea di tram, assen-
za di metropolitana e di una linea ferrovia-
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district are all images that speak about the city of Geneva. An city; on the other hand. they show that the public tr
airport; an organized system of' im'emation.al service; its bgur!dar}i-and
canton position has made of this city a unique case in its wnier
and in the European context. However, all these images are mzrh
enough to explain the general context of transport in ngevg. e ;
motorization rate in Geneva is the ?ngher in Switzerlan lar(x)OOone o
the highest in the world. Motorization rate: 530 cars for o .
inhabitants, the motorization rate 1s 30% higher than in ot erhtown
in Switzerland. Density of population and the use of cars in t] ed
centre of Geneva is higher than in any other town in Switzerlan :
The motorization rate in the city of Geneve reaches an average O
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ria periferica). Percio, nei confini del co-
mune di Ginevra, solamente un quarto cir-
ca degli spostamenti si effettua con tra-
sporto pubblico, mentre i rimanenti tre
quarti si svolgono su veicoli privati (4). An-
che se viene ancora considerato insuffi-
ciente, il tasso di equipaggiamento nei luo-
ghi di stazionamento, risulta dec%samc.:me
pitt elevato a Ginevra rispetto agli altri ag-
glomerati svizzeri, sia relativamente alla
superficie del centro (espressa In ettari),
sia in rapporto alla densita della pqpola-
zione e dell'uso (3). I tagli geografici cau-
sati dal lago, dal Rodano, dall'Arvg e gialj
la frontiera provocano concentrazioni di
traffico nelle corsie e nei punti di traffico
obbligato, come ad es. i ponti (6). Queste
rilevanti caratteristiche della realta gine-
vrina condizionano ogni azione volta a mi-
gliorare, a medio e lungo termine le con-
dizioni del trasporto nella citta.

Gli elementi trainanti del cambiamento

Come & accaduto nella maggior parte
della citta, dopo la crescita esponenziale
del numero dei veicoli, i primi simo.ml'dx
disagio ambientale si sono cominciati a
percepire negli anni 70. La capacita di ri-
cezione stradale & praticamente saturata
e si cominciano ad avvertire i primi pro-
blemi dovuti alla congestione del tratfico:
fastidi generali per gli abitanti (inquina-

mento, rumori ecc.), rallentamento dei |

mezzi di soccorso e cattivo funzionamen-
to dei servizi di pubblica utilita. Questa si-
tuazione, non piu ammissibile, richlede}'a
una soluzione. Negli anni '80 sotto la spin-
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ta combinata delle leggi federali per la pro-
tezione dell’aria (OPair, 1985) e per la pro-
tezione dai rumori (OPB 1985), si incomin-
ciano a vedere le premesse di una politica
globale in materia di trasporti. Infatti, co-
me prima soluzione, nel 1988 i cittadini vo-
tano per una nuova legge cantonale sulla
rete dei trasporti pubblici, che ha per
obiettivi:

— di rispondere alla domanda di mobili-
ta della popolazione;

— di migliorare V'accessibilita alle varie
parti del centro urbano;

— di salvaguardare 'ambiente riducendo
i fastidi derivanti dal traffico motorizzato.
Per rispondere a questi obiettivi, Ginevra
ha favorito numerosi progetti di studio
coordinati (Trasporti collettivi 2000, Circo-
lazione 2000; Attraversamento della Rada)
che sono stati tutti inclusi nel piano di mi-
sure per il risanamento dell’aria (1991). Ma
& solo nel 1992 che la concezione globale
dei trasporti viene a compimento e permet-
te anche a Ginevra di dotarsi finalmente di
una visione globale e ambiziosa per risol-
vere una parte dei suoi problemt di tra-
sporto.

Gli obiettivi

Come abbiamo detto poc’anzi, i vari stu-
di hanno avuto come obiettivo 3 fat}op
principali: la mobilit; l'accessibilita; i di-
sagi.

La mobilita

La mobilita automobilistica non potra
svilupparsi oltre senza la creazione di nuo-
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670/1.000 inhabitants in the canton with 890 in the very heart of the
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ansport system

isn't well organized. Therefore public transport Is not widely use
because of its inefficiency. In the city there are only s
railway, and no tube line to connect the city with the su Yur S s
Therefore, in the case of Geneve only the 25% of the moxf;;! .
made by bus, the other 75% is made by private cars. Parking
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vi percorsi di traffico, cosa che richiede-
rebbe pesanti investimenti e difficilmen-
te si potrebbe realizzare per l'area urba-
na, dove lo spazio & limitato e il paesag-
%io non & facilmente modificabile senza
"opposizione della popolazione. Percio, il
limite di capacita della forma urbana de-
ve essere considerato un dato non supe-
rabile. Da questo risulta chiaro che I'uni-
co modo per aumentare la capacita ricet-
tiva dello spazio urbano & quello di poten-
ziare i trasporti pubblici, non solo aumen-
tando la rete viaria, ma utilizzando minor
spazio per persona trasportata. L’ipotesi
formulata dagli studi T.C. 2000, Circula-
tion 2.000 e dal piano di misura per il ri-
sanamento dell’atmosfera prevede una ri-
duzione del 40% del traffico automobili-
stico pendolare su Ginevra e Carouge. 1l
volume di spostamento corrispondente
dovra essere trasferito sul trasporto pub-
blico. Da questa constatazione deriva il
piano di organizzazione della futura rete
del trasporto pubblico, costituita da 4 li-
nee tranviarie e da una linea di metropo-
litana, oltre ad un rafforzamento dell’of-
ferta del trasporto su ruote. Sembra inol-
tre importante notare che non ¢ la mobi-
lita in se stessa il nodo da sciogliere, dal
momento che le persone che si spostano
solo per puro piacere sono piuttosto ra-
re. Gli spostamenti sono prevalentemen-
te in relazione con attivita produttive o di
necessita, e la dispersione abitativa ha re-
so la mobilita un bisogno irrinunciabile.
Percio, dando per scontato che la mobi-
lita & un dato irrinunciabile, lo scopo
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_and by the state border have as a result a jammed traffic in
particular points where the traffic is forced to pass, as for example
the bridges. In fact in Switzerland The White Mount Bridge with
_more than 86.000 cars a day is the road with more traffic intensity.
Therefore, in Geneva there is the highest rate of motorization,
together with the highest population density and an unfavourable
toad system. These different problems conditioned the use of public
_ lransport. The first symptoms of the problems were understandable
Owing to the increasing car number, and by the air and acoustic
ollution, which began in the seventies. The roads are not wide
nough for moverment. In the eighties federal laws were issued to
Totect people from air (OPair 1985) and acoustic (OPB 1985)
ollution. These were the first steps towards a policy connected with
he traffic problems. In 1988 the inhabitants of the city of Geneve
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principale & di garantire 'accessibilita dei
luoghi.

L’accessibilita

Si sente spesso affermare che il centro
della citta & meno accessibile della perife-
ria. Questa affermazione & certamente fal-
sa o incompleta. Il centro della citta & sen-
za dubbio accessibile, anche se & meno ac-
cessibile dai trasporti privati che da quel-
li pubblici. Per la periferia vale l'esatto
contrario. Percid, la nozione di accessibi-
lita ha senso solo se unita al modo di tra-
sporto e, in quanto fattore essenziale per
la vita economica e culturale della citta,
deve essere mantenuta a tutti i costi. E an-
cora una volta l'unica soluzione parte da
un rapporto di percentuale dei sistemi di
utilizzo. Cosi, il piano di circolazione pre-
vede 3 diversi livelli di accessibilita:

1. Automobile + treno: in campagna e nei
settori ad urbanizzazione sparsa.

2. Trasporti pubblici nei settori urbanizza-
ti di densitd media e forte.

3. Trasporti pubblici + auto private non
residenti: al centro della citta.

E ovvio che, per quanto riguarda 'acces-
sibilita al centro della citta, il piano di pit
ampio respiro ammette un aumento del
traffico dei non residenti solo a condizio-
ne di una molto maggiore riduzione del
traffico in transito ¢ pendolare.

I disagi

Se l'attivita di una citta dipende dalla
mobilita dei suoi abitanti e dalla sua acces-
sibilita, dipende anche in misura notevo-
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le dal suo carattere conviviale: organizza-
zione urbana, comfort, sicurezza, qualita
dell’atmosfera. Sfortunatamente oggi il ca-
rico veicolare provoca notevoli disagi (in-
cidenti, rumore, inquinamento) e diminui-
sce il ruolo della citta in quanto polo di at-
trazione cogviviale; di conseguenza dimi-
nuisce la stia attivita. La poliltica dei tra-
sporti a Ginevra tiene conto di questi fat-
tori favorendo la varieta dei modi di acces-
80, migliorando i modi di scambio TT + TC
(P+R) e organizzando le zone pedonali.

Le soluzioni proposte.

Questo articolo ha evidenziato quanti
problemi possono essere risolti grazie ad
uno spostamento della bilancia dei modi di
accesso dal TT verso i TC {trasporto indi-
viduale, trasporti collettivi). E dal momen-
to che non si tratta di promuovere una teo-
ria puramente accademica, ma di trovare
soluzioni pratiche al problema dei traspor-
ti ginevrino, & necessario dimostrare la fat-
tibilita delle proposte attraverso alcuni
punti di forza.

Se si premette che:

- il 25% degli spostamenti automobilisti-
ci cittadini corrispondono a tragitti infe-
riori ai 3 km e che

- 11 70% dei pendolari non usa il veicolo
durante la giornata, e che circa

- i1 20% dei pendolari percorre una distan-
za verso il posto di lavoro che ¢ inferiore
ai 3 km, & ragionevole pensare che, con una
politica di promozione delle due ruote e
del trasporto collettivo, si possa arrivare
al cambiamento dei modi di accesso al cen-
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voted a new canton law dealing about the problems of people's
mobility, of mastering the access to the urban centre and of
safeguarding the surroundings. Many were the plans (Collective
Transport 2000; Circulation 2000, etc.) which were coordinated and
included in one plan to re-qualify urban and suburbian areas. But it
was only in 1992 that a unified conception of the transport facilities
was completed and realized. Different plans had three main goals to
develop: car circulation, access to the town centre; discomfort
elimination. The car circulation would be limited until new rational
road systems were realized. If private traffic were relieved, public
transport could be developed.

The future, and not so far, foresees a public transport system made
of four bus lines, one tube line and the improvement of the already
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Nelle pagine precedenti: ) )

1 - Tasso di motorizzazione: l'evoluzione in
diversi paesi dal 1950 al 1980 (previsione
della circolazione al 2000). o

2 - Piani di studio della mobilita (previsione
della circolazione al 2000).

3 - Parcheggi d'interscambio a Ginevra.

4 - Evoluzione del traffico: centro citta.

5 - Scelta del mezzo di trasporto in relazione
alla distanza (pendolari). )

6 - Frequenza d'utilizzazione professionale

tro della citta. A favorire questo cambia-
mento dovrebbe contribuire I'apertura, nel
giugno 93 dell’anello autostradale intorno
alla citta, che sara accompagnato da un
nuovo schema di circolazione, organizza-
to non piu in modo radio-concentrico, ma
a settori. Infatti, le autorita contano di uti-
lizzare I'alternativa offerta dal raccordo
anulare per migliorare la circolazione al
centro della citta, benefica sia per il tra-
sporto individuale sia per quello collettivo.

Circolazione 2000

1 tre principi sui quali si basa il nuovo
schema di circolazione sono:

- Canalizzazione dei flussi di traffico in
transito al di fuori del centro cittadino

- Trattamento differenziato di vari tipi di
traffico

- Trattamento differenziato dei tipi di sta-
zionariento.

La canalizzazione del traffico in transi-
to al di fuori del centro cittadino sara rea-
lizzata attraverso una gestione della rete
stradale che, in una prima fase, valorizzi
la rete autostradale e, in una seconda fa-
se, lattraversamento della Rade. In effet-
ti, sulle strade di accesso all’autostrada,
chiamate radiali d’accesso, sara priorita-
ria la funzione di scorrimento del traffico
al fine di rendere questi itinerari preferi-
bili all’'utenza. )

L'organizzazione gerarchica della rete in:
rete primaria, secondaria e di quartiere, si
basa sulle funzioni delle varie strade. I per-
corsi della rete primaria delimitano alcu-
ni settori nei quali non dovra pili passare

del veicolo privato.

7 - Deviazione del traffico di transito dal
centro citta.

8 - Pendolari: influenza della esistenza di
parcheggio sulla scelta del mezzo di
trasporto.

9 - Utilizzazione dei posti auto nel centro
citta.

In queste pagine: .
10, 11 - Il parcheggio Mont-blanc, realizzato
sotto il lago Lemano.

il traffico in transito; la loro funzione &
quella di raccogliere il traffico in transito
e assicurare scambio fluidi tra i vari set-
tori dell’agglomerato e tra l'agglomerato
stesso e il territorio circostante. Per con-
verso, in questa zona la priorita viene da-
ta al traffico automobilistico, a condizio-
ne che nei luoghi di passaggio in zone ur-
banizzate si provveda a particolari integra-
zioni. All'interno dei settori definiti dalle
vie primarie, una rete viaria secondaria de-
limita i quartieri della citta o delle zone di
campagna, autonome in termini di circo-
lazione, Le vie della rete secondaria han-
no la funzione di raccogliere 'insieme del
traffico proveniente dai quartieri. All'inter-
no di questi settori, una via della rete se-
condaria si pud raccordare a due punti del-
la rete primaria (A); in questi casi, si auto-
rizza il traffico tra i quartieri. Altre vie del-
la rete secondaria sono collegate solamen-
te a un punto della rete primaria (B): il
traffico non puo transitare, la sua unica
funzione consiste nel permettere I'accesso
a un quartiere o a zone di‘sta‘zi\onamento.
In questi quartieri la continuita della rete
¢ assicurata da strade di collegamento sul-
le quali il traffico & autorizzato solo per
scopi specifici.

All'interno dei quartieri, resta una rete
viaria la cui unica funzione & quella di ser-
vire le abitazioni e le attivita. Una caratte-
ristica precipua di questa rete ¢ il limite

~di velocita generalizzato a 30 km l'ora.
L'organizzazione e 'esercizio di questa rete
sono determinati essenzialmente in funzio-
ne delle necessita locali e hanno lo scopo
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di migliorare la qualita della vita nei quar-
tieri. Inoltre, il limite di velocita ha come
vantaggio la diminuzione dei costi di ge-
stione e favorisce la circolazione dei cicli-
st1.

Gli ultimi studi realizzati sia in Svizze-
ra sia all’estero dimostrano che lo svilup-
po dei trasporti collettivi non basta a pro-
vocare un rapporto modale. Infatti, sem-
bra che ogni miglioramento dell’offerta di
mezzi pubblici debba essere coordinato
con misure collegate nello stazionamento,
soprattutto nei confronti del traffico pen-
dolare. Percio, lo studio Circolazione 2000
prevede un trattamento differenziato dei
tipi di stazionamento. I residenti potranno
beneficiare di luoghi di sosta illimitata nel-
la misura in cui vengono soddisfatte le al-
tre necessita di circolazione, come le con-
segne, gli‘autobus, gli itinerari ciclabili
ecc. Si prevede anche la possibilita di in-
trodurre degli adesivi che indicano la qua-
lita di residenti, da apporre alle automo-
bili per autorizzare la sosta illimitata an-
che nelle aree a sosta limitata. Per quan-
to riguarda la sosta dei pendolari, appare
estremamente evidente che la disponibili-
ta di un luogo di stazionamento vicino al
posto di lavoro ¢ elemento essenziale per
la scelta del mezzo di locomozione. Se si
aggiunge che la maggior parte dei pendo-
lari sono fissi (il 70%) & evidente che que-
sti utenti alzano molto il consumo di luo-
_ghi di sosta, impedendo ogni rotazione d'u-
" so. Per questo motivo il progetto prevede

la creazione di 3.000 posti di stazionamen-
to supplementari all'interno di

parcheggi di scambio situati ai bordi del-
la citta, con lo scopo di liberare posti di
parcheggio al centro.

Lo stazionamento dei visitatori sara in-
crementato aumentando la tassa di circo-
lazione, generalizzando i luoghi di sosta
breve e potenziando i controlli. Per gli al-
tri utent], in particolare i veicoli professio-
nali, quelli a due ruote e quelli per handi-
cappati, le possibilita sono molteplici e
nessuna di essere & stata scartata. Ad
esempio, i veicoli commerciali saranno am-
messi sul marciapiede, dietro sistemazio-
ne di ostacoli mobili che impediscano la
sosta ad ogni altro tipo di veicolo. Sulla se-
de stradale questo tipo di «protezione» non
sarebbe possibile. Appare dunque chiaro
che la politica dello stazionamento, senza
essere rivoluzionaria, tenta di instaurare
un sistema che favorisca il rapporto mo-
dale che dovra realizzarsi nell'ambito della
rete viaria cosi come & stato previsto dal-
lo studio TC 2000.

TC 2000

Lo studio di TC 2000, dopo aver analiz-
zato numerose varianti, ha prodotto un
progetto di rete combinata metro tram.
Questa soluzione, sempre considerata in-
compatibile, ha dato risultati apprezzabi-
li a Ginevra, dove un metro leggero colle-
ga Rive a Meryn con quattro linee tram-
viarie, dove queste ultime trasportano i
viaggiatori sull'asse forte costituita dalla
metropolitana. La creazione di questa re-
te si realizzera per tappe:

- prima la linea 13 che collega Cornavin al

NOTE

15% al 45% rispetto agli altri cen-
tri svizzeri presi in considerazione.
5) Tasso di stazionamento: la per-

1) Tasso di motorizzazione: con centuale ginevrina dei parcheggi
530 automobili per 1000 abitatni, pubblici e privati per ettaro supe-
la motorizzazione ginevrina supera ra del 75% quella degli altri cen-
di circa il 30% quella degli altri tri urbani svizzeri. La percentuale

centri abitati della Svizzera.

di parcheggi pubblici in rapporto

2) Densita nel centro: circa il 30%  al numero di abitanti e di impiego
superiore a quella degli altri cen- a Ginevra, supera del 130% quel-

tri abitati svizzeri.

la degli altri centri.

3) Percentuale d'uso: circa il 25% 6) Carichi di traffico eccezionali:

superiore alla media svizzera.

con un traffico medio di 86.000

4) Ripartizione dei sistemi di tra- veicoli al giorno il ponte del Mon-
sporto. La fetta relativa ai traspor- te Bianco & il tronco stradale con
ti pubblici nella citta di Ginevra ¢ intensita di traffico pitt alta in tut-
inferiore di una quota che va dal ta la Svizzera.

Bachet de Pesay; poi
- una linea Lancy-Nations
- infine un alinea Lancy-Faux-Vives.

Si & scelto di utilizzare al massimo le
strutture gid esistenti e permettere cosi
che il progetto sia realizzato in maniera
economica. In effetti basta creare solo il
collegamento Lancy-Nations per ottenere,
con il collegamento con la linea 12, una re-
te di 4 linee tramviarie indipendenti. L'as-
se portante, costituita dalla metropolita-
na, colleghera Meryn, una citta alla peri-
feria di Ginevra, con Rive, attraverso il
settore dell’aeroporto e la stazione CFF dj
Cornavin. In un contesto di regionalizza-
zione, questo tracciato pemette di creare
un prolungamento verso Annemasse e
Saint-Génis (nella vicina Francia) che so-
no due poli a forte potenziale di urbaniz-
zazione e che gia oggi creerebbero forti
flussi pendolari.

Conclusioni

E dunque chiaro che una buona parte
dei problemi di ingorgo dei centri urba-
ni possono essere risolti attraverso un
rapporto modale. Coscienti di questo da-
to di fatto, le autorita ginevrine si sono
lanciate in un programma ambizioso di ri-
strutturazione della propria rete viaria e
di trasporto pubblico (C 2000 e TC 2000).
L'apertura dell’autostrada di contenimen-
to, prevista nel giugno 1993 e la creazio-
ne della linea 13 sono i primi elementi
tangibili di questa politica globale. Il mi-
glioramento progressivo dei trasporti
pubblici, la ristrutturazione della rete via-

—

ria e il potenziamento delle ciclabili do-
vrebbero contribuire in buona misura a
migliorare la qualita della vita nel centro
della citta. Il piano di circolazione propo-
ne una nuova organizzazione delle aree di
stazionamento: per i pendolari, i parcheg-
gi P+R saranno ancora potenziati, per i
residenti sdra introdotta la possibilita di
parcheggi a lunga durata sulla sede stra-
dale e, infine, per i visitatori saranno re-
si disponibili i posteggi lasciati liberi dal-
la riorganizzazione dello stazionamento
pendolare.

Fin qui tutto sembra perfettamente or-
ganizzato senza alcun problema. Tuttavia
occorre ammettere che restano ancora al-
cuni interrogativi in sospeso. Infatti, il si-
stema politico svizzero permette ai citta-
dini ampio diritto di ricorso, e questo ha
come effetto il rallentamento dell’esecu-
zione di questo progetto, che ha senso so-
lamente se realizzato in toto. Inoltre, il
suo costo, di circa 1 miliardo di franchi
solo per la rete di trasporti pubblici resta
un grave handicap per le finanze non trop-
po tloride del Cantone. Percid, per conclu-
dere, nel giro di 7 anni, tra OPair e TC
2000 + C 2000, Ginevra & riuscita a crea-
re una vera politica globale dei trasporti.
Si e dotata di un piano che presenta nu-
merosi vantaggi e che potra essere realiz-
zato entro il 2003. La scelta politica & fat-
ta, non resta che conoscere quale sara il
verdetto della popolazione ginevrina. Fa-
re di questo piano un successo o un falli-
mento ¢ tutto affidato al suo compor-
tamento.
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