Il grande Bluff
dell'autostrada

Dopoc mesi di mobilitazione popolare, di scontri pubblici e di contrasti
interni  alla maggioranza e alla Giunta sul Piano Regionale dei
Trasporti e sulla nuova autostrada del Veneto Centrale, il Consiglio
Regionale ha scelto di non decidere volando un fumoso compromesso.

Infatti ha approvato a maggioranza (it @ Consiglieri DC, PSI, PLI, PSDD) il Piano
Regionale dei Trasporti. La descrizione e il tracciato dell'Autostrada sono stati sostituiti
con una pagmnetta che riconferma la decisione di una nuova autostrada che attraverseri
wtta larea centrale wveneta. 11 tracciato verrd scelto dalla Giunta Regionale, in
*raccordo™ con i comuni interessati ¢ tenuto conto del tracciati esistenti, dell'impatto
ambientale e del rapporto costi-benefici.

UNA DECISIONE INCOMPRENSIBILE
E INACCETTABILE
che conferma la seelta

autostradale integrale,  chiusa.
lunga, attraverso tutto il Veneto

iL PASSANTE E mDisPENSARLE
MNELLA COMNGESTIOAIE DEL TRASSCD.
W BEMDE FLUIDD , FERMETENDOAME centrale:
| WM RAFIDD E SOMPLETD — miente  soluzioni brevi, legpere, pil
SMALTIMENTDS | economiche (attormo a Mestre, come anche il
— - o COM Comune di Venezia all'wnitnimita propons
uﬂﬁt'“&msﬂf__f—rwg -:IE | — niente sistema "aperto” integralo con
S Ao R T | le strade statali (la proposta di un sisiema che
| fosse non solo autostradale & stata voua solo da
Verdi — che lhanno presentata — e PCIL
Gruppo Misto, MSD

¢ che delega la scelta definitiva
alla Giunta Regionale (Presidente +
' Assessori), che lavora sempre a
2 porte chiuse, non ¢ controllata ne
' dal pubblico neé dalle opposizioni,
che valua e decide senza dare mformazione
preventiva e senza dibatnto allargato agh ent
| locali, alla stampa, alla TV....)
| — Si poteva far tornare ogni decisione
sull" Autostrada ancora in Consiglio
Regionale pubblico ¢ aperto, comeé hanno

IL PﬁfJEHIUTE ' proposto i 2 Verdi, o aimeno in Commissione

Regionale come hanno proposto 1 PCI, present

AUTOSTRADAL € Sate et da”aoia s

maggioranza, con ['astensione del
PRL
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PETIZIONE PER UN SISTEMA DI TRASPORTO EQUILIBRATO, ECONOMICO,
RISPETTOS0 DELL'UOMO E DELL'AMBIENTE
E CONTRO L'INUTILE E DEVASTANTE AUTOSTRADA
DEL VENETO CENTRALE

Ai Consiglieri Regionali del Veneto

Al Ministro dei Trasporti

Al Ministro dei Lavori Pubblici

Al Ministro dei Beni Culturali ed Ambientali
Al Ministro dell'Ambiente

#; Consiglieri Provinciali e Comunali delle province di Padova, Treviso, Venezia e
cenga

[ sottoscritti cittadini del Veneto, sensibili ai gravi problemi
- della mobilita nella loro Regione

- della congestione del traffico automobilistico sia nelle zone urbane che sulle strede provinciali e statali ¢
sulle autostrade

- a1 gravi problemi di inquinamento, spreco, consumo di spazio, e distruzione dell'ambiente
dovuti tutti ad un sistema di trasporti gravemente squilibrato sul trasporto merci su gomma e sulle

autovefture private
CHIEDOXNO

di provvedere con risolutezza al risanamento del sistema di trasporto del Veneto sia delle merci che delle
persone.,

Per questo chiedono in particolare

1 - trasferire su nave e su lerrovia il traffico merci attualmente su camion

2 - riqualificare il servizio ferroviario passeggeri con un nuovo servizio regionale di treni locali
regolan, cadenzan, frequenti, sufficientemente veloci e tra loro coordinati

3 - di riorganizzare e sostenere adeguatamente il trasporto pubblico su autobus, sia nelle
erandi aree urbane e metropolitane che per i poli e centri urbani minori

4 - di realizzare nuovi sistemi di trasporto pubblico per le zone pi densamente abitate e
congestionate (metropolitana leggera tra Venezia e Padova)

5 - di aprire totalmente o almeno parzialmente al traffico locale le autostrade esistenti
6 - di riqualificare la viabilita ordinaria raccordandola ovunque possibile alle autostrade aperte
1 - di evitare e di im|i1]edir-e ogni scelta contraddittoria con questi obiettivi, che perpetui il

trasporto su gomma anziche ridurlo e che comprometta ulteriormente la salute, i beni storico-culturali, |
valor ambientali ed economici, le produzoni agricole anche pregiate del nostro territorio.

RILEVATO INOLTRE

- che la Societd Autostrade di Venezia e Padova ha gia presentato il progetto di massima di una nuova
autostrada del Veneto centrale (delimita anche "passante autostradale™)

- che il Piano Regionale dei Trasporti e il Piano Territoriale Regionale di Coordinamento prevedono la
realizzazione di tale asse autostradale

CHIEDONO INOLTRE DI NON REALIZZARE LA PROSPETTATA NUOVA
AUTOSTRADA DEL YENETO CENTRALE

- inutile, perche essendo chiusa non risolverebbe 1 problemi della congestione, dovuti al traffico locale,

- devastante, perché comprometizrebbe zone ad altissimo pregio storico/testimoniale ¢ ambientale,
distruggerebbe termtono agricolo, e rovinerebbe le condizioni di vita di svanate migliaia di persone resident
lungo il tracciato,

- dannosa, perché incentiverchbe il traffico merci su gomma e antomobilistico e toglierebbe nsorse ad aliri
pil opportuni progetti (ferrovie e trasport pubblici).
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» Ma questa Giunta Regionale ha gia decise ufficialmente”™ di volere
I' Autostrada (Grisignano)/Padova-Camposampiero-Preganziol-Meolo.

— Infatti & stata la Giunta a varare mel marzo '89 il Piano dei Trasporti con il capitolo
dell’ Autostrada;

— nel dicembre '89 (prima del wvoto in Consiglio Regionale) ha dato parere positive al progetto di
questa  Autostrada  presentato dalla  Societd  Autostradale, Mentre il Presidente Cremonese e
I'Assessore Lia Sartori negavano pubblicamente ['esistenza di  qualsiasi  progetto, mentendo
spudoratamente,

— ora la stessa Giunta, nonostante il Piano sia in parte cambiato, & rifiuta di ritirare questo
parere positivo.

« Il compromesso raggiunto in Consiglio Regionale non ha fermato la
Societa Autostradale che infatti si sta muovendo per far approvare piu
in fretta che mai questo suo progelto,

Progetto che & gid stato presentato: al Ministero del Beni Cullurali ed Ambientali (23 otiobre) da Franco
Cremonese, allora Presidente sia della Societd Auostradale che della Regione; alla Giunta Regionale
(novembre); al Ministero dei Lavori Pubblici ( dicembre); all’Anas (18 dicembre).

Presentazioni ufficiali tutte avvenute prima del dibattito e del voto in Consiglio Regionale,

Se non fosse per V'esplicita opposizione di diversi Paclamentari Veneti (di witi gl odentament politic:)
accolta dal Ministro dei LL.PP. Prandini (che ¢ anche Presidente dell’Anas), quéstc progefto avrebbe gil
avuto anche il parere positive dell'Anas, e forse anche la concessione statale definitiva, in
barba alle “modifiche™ al Piano Regionale dei Traspori e con una rapiditia eccezionale e molts sospetia.

Il Consiglio Regionale ha rinviato la decisione a chi
ha dimostrato di volere a tutti i costi quest'autostradal
Si & privato cosi del diritto di decidere,

a tufto vantaggio dei progetti devastanti della

Il Comitato intercomunale contro l'Autostrada, ha apprezzato limpegno di colore che
si sono battuti per modifiche sostanziali al Piano, ma & del tutto insoddisfatte deile
scelte del Consiglio ed intende rilanciare la mobilitazione di tutti sogli obiettivi
che si & dato per bloccare definitivamente la follia autostradale,

CHIEDIAMO) —m—m——7——7"——

1 alla Giunta Regionale di ritirare il parere positive di conformita al progelto della Societa
Autostradale, nilasciato a dicembre'89 pnima del voto sul Piano dei Trasport (delibera n*7204 del 19-12°589

2 ai Consigh Comunali di dare parere negative al Piano Territoriale di Coordinamento che vemi
vorao a giomi (15-21 marzo) dal Consiglio Regionale ¢ nel quale ¢ stato inserito in guest ullimi templ anche !
tracciato di questa Autostrada,

3  al Consiglio Regionale di stralciare da quest'ultimo Piano la proposta di Autostrada, e &
prendere una decisione piu chiara, coragziosa e senza deleghe in bianco ad aln.

4 alle Provincie ed ai Comuni interessati, soprattatto quelli df Padova e Venczia che pid di alin hannc
avanzato seri dubbi su questa Autostrada e hanno avenzato proposte altemative alcune delle quali comspondono
alle nostre proposte, di incontrarsi con questo Comitato  congiumtamente con  la  Societd
Autostradale per confrontarsi seriamente sulla questione ¢ sulle reali ¢ possibili alternative.

PER QUESTO CONTINUIAMO
A PROMUOVERE INCONTRI, DIBATTITI E PUBBLICHE MANIFESTAZIONI,
A RACCOGLIERE LE FIRME SULLA PETIZIONE CONTRO L'AUTOSTRADA,
A INFORMARE LA POPOLAZIONE SUL COMPORTAMENTO PERSONALE
DI OGNI SINGOLO RAPPRESENTANTE NELLE VARIE SEDI DECISIONALL

e e h R Il Comitato Intercomunale contro 'Autostrada
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CASTELLANA:
RISOLVERE PRESTO E BENE E' POSSIBILE.
ANCHE SUBITO.

L'esperienza di ogni citta ha insegnato ¢he non tutte le infrastnetiure @ § manufatl siradal, anche se nuovi, rescono 2
meghorare [a gualild della vita . Cuesto & anche il nosire caso.

E' da diversi anni che diciamo che il sottopasso del Terraglio & inutile, coslosissimo, ¢ dannoso,
-inutile, perché entro qualche mese pud essere pronto il 1ano alteso raccordo Terraglio-Cimetero-vie Fradeleho e
Vespucol, che assorbird gran pare del rraffico in entrata ed in uscita dal cenlro, & che pia da solo alleggerira
nclevoimente lincrocio dei 4 Cantors: il Soitopasso non Sard guindi pil necessarno come ora Si crede.

-costosissimo, perché dalla cifra iniziale di 2 miliardi, oga & prevede che costi 7 mikardi e mezzo almeno (e sappamo
tutli quanta gueste previsioni continuing a nsullare via via sempre pic errate ed insuticenti) @ Sono quasi tuth soldi
comunali, contrariamente a quamo allara G era Sialo detlo, che coé era da avviare subio perché £osi venva finanniald
dalle FFSS, . E'unimmans Speecs, in LNa cita in cul & viena detto che non ci sono | sokd per i senvizi @ le sirutture

pssanzial,

-dannoso, perché porterd ancora traflico {ohretutio veloce) @ 4 Cantoni @ nel eentro, invece di invoglari a scomers
esternamente lungo la Tangenziale e le wie Fradeietio-Vesopuco: incdire [a 5ua realzzazione comporera gualkche anno
o disa e confusione nella crcolancne

Buon senso e saggia ed atienta amminisirazione indiehe rebero quindi di rinunciare 8l sollopasso,
ensa lecnicamente ancora poSsoue L3 pressochs mmedtadls napenura del passagoic & bvelld nsolerebds cosi

delinitivamenme anche | probéems ge resident nelie rone o 5. Lorenzo Guustinan

wottaiftro che necessario soliopasso del Terraglio, s5i

Se propric & vuale rigvviare | lavori di ; [
nverno-primavera "B4-'85 in Conseain o

tengano presenti le proposte che svevamo avanzalc gia nell’i

Suariere ed alAssessarato LL PP
| pravi problem: di wivital1a della rons |aporaval daffassurde sistema o orcolanone sulle vie Castellana, Obvolo,

£ Chiaral nomedons Soluzion Onerse, CHTOEmMantan If3 Ore & Suctessiver UNa 35 AR ne 1emps

pio senso di circolazione su tutta via

1* - Immediatamente {(anche domani): ripristinare li dnf _ : : :
Castellana. Cosl su via Olivolo e via 5. Cheara, lasciando gb atluak sensi di marcia, passera solo fispettivamente il
traffico verso e da il Terragiic, e verranne sgravare subito o olire meta dellattuale traffico (guelio diralto varso ovest, che

tomerebbe nella sua sede naturale la Casteliang). Sara cosi possibile realizzare larghi e sicur marciapieds per tulta la

zona.
E' soluzione possibile subilo: basta -rimuovers guaiche meiro di cordelo (non futta) in cemro strada; -regolare (con vigil

a semaloro provvisorio) finnesto di via S.Cheara sulla Castelana; -segnalare al traffico Zelanno-Teragho di passare su
Vig Pamagmlla-ﬁuzﬁo Pezzana, altraverss via Scaramuzza e Capelelky.

It in 1 - 2 giomi !
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2¢ « Sgluzione a medio termine {da noi avanzala gid I'anno scorso e realizzablle In qualche mese):
agopanciare via Hajez alla rotonda della Tangenziale, con un tracciate rispeltose del parco e che sia
corrispondente a quello che i avra con la sistemazione definitiva;

1* . Spluzione a lunge termine: sistemare definilivamente e presto gquesta "nuova Castellana”,
prolungandone il tracciate fino ad oltre Zelarino {=alleggerimento di tutta le zone urbane della
Castellana): quesio perd non secondo I'assurdo tracciato ¢ be assurde strulture proposti dagli ullici tecnici defla AC.,

ma secondo un tracciato pil economice, funzionale, ed opportuno, da noi proposte gia lanne scorse.
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L4 SOLUZIONE DEFINITIVA

La proposta di “nuova Castellana™ fdalla ratonda ™. - | g [ g
delia Tangenziaie fino al cavaliavia & Trivignana) e AL s o
avanzata dagli wifici lecnici, prevede un e
traccialo =inuoso, ¢ ben 2 nuove rolonde ¢ 3 o =
sovrapass (rolonde ¢ ferrovia Ve-Tv] con 1 km,  —
in sopraelevazione [ONfewTs ana. perche gia kA
ferrovia & panicslarmente ekevata,, Il racsans COMBonl
pal il pesante sacrificio ¢ ezlese aree agricale
(anchi & inugiesie] 2 ovest deka jamovia, arge ene Guesio
nuowvo S:5IEME ocolipa e fraziona in mogs Mmoss vasio.
infing lagoancs a viz Paccagnella sarebbe ingiretto
iAo svincolo).

Cmsisto tracciato & giustificaty soko dallassurda ipotesi
oel "nuovo Terrapho oves!™ (che cowieboe appancarsi
propric Qui 4 oves! oellz lerrowia), wolends Cosi
mantenere chiusa e wuola l'autostrasa Ve-Twv; @
UM IgoiesE SO0 B cuale C2 mans siamoe Comoailanad,
o Enasmene non pid 5ol
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E' possibile una soluzione diversa, complessivamente equivalente ma molic  economica & “legperat,
che non richiede rotonde, sovrapassi, sopraclevazioni, tagli territoriali, distruzioni agncole Guesto
psse dovrebbe parriaimenie spostarsi verso nord, sctiopassare la ferrovia, inlilarsi direslamente e
Eubilo in wia Paccaghella i "

La soluziore del 50U20assy (sempre 56 lecrucamente possibile) Safebbe [ econOMmica € lathe, perchi sliiunerenoe
[elevaziane gelly el ¢, Dversamans Gl Cavalcana, non croereboe Imoane visvo,

Csa solTiane, asserme ke ekmnanche delia sopraslevazions (e mapgan alia reakzzamons in pacziale inncea)
coMmenmphie it DindEr el ASIS00

Se sefve una Svincolo per faccesss ¢ fuscita callalalie aree a nord dastinate a senar lecnid, ko & pud realzrars
gemerananio ala 1pToea B STURaN0s G351 il 5000 Sovral-DaSs0 (SENZa rotonde o akno); L2 sua fatibilis lecca & gid
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Guesta "nwova Castellana™ deve guanto prima
soddigfare anche le esigenze di Zelaring: e$sa
andra pit preste possibile completata
prolungands via Paccagnels a oves:, 8, passando a
ridasso {@ nord) o it Zelandng, si covrd agganciare
all'atuale Caslefiana subiin prima del cavaicavia di
Trvighand.

Sano possibil divers raccord per I 2one abitale di
Zelarino: via Staramuzza, una meova sirada per il Peep
& wvia Selvanesedorse anche wig Zuccarelio; e si
potrabbe rinungiare al rascords di wia Capitelia,
salvaguardandane il caratiens aghcok.

-Rinunciare al sottopasso del Terraglie

-rispettare la wivibiliti delle zone residenziali allontanandone
immediatamente quante pilt traffico possibile (vedi

soluzione immediata)

-realizzare subito il primo tratto di "nuova Castellana" (Iino a
via Hajez)

-completarla, prestc ma anche bene, fino a cltre Zelarino

Sele soluzicni di cuesto tipo possono salvare la cittd, i suol quartierl, le
sue strade centrali e residenzizli dalla piaga del traffico di attraversamento.
711786

URBANISTICA DEMOCRATICA -s¢z. di Mestre
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PER UNA NUOVA "MIRANESE"

La recente polemica sviluppatasi attorno ai prospenat cessivimente shilanciato verso nord rispento alle ne-
nucvi intervent sull'auwsirada Venezia-Padova e sul - cessitd di connessione delle aree immediatamente ad -
la Tangenziale di mestre, ed all’'evenmale nuovo Ter - dossate ail'arruale Miranese con le zone Stazione/Mar -
ragho, ha naperto finalmente il dibawiwe attorno alla ghera‘industrie/Venezia, e per guesto forse non ef §-
viabilith d=lla terraferma intesa in tetta la sus globality cace, oloe che territorialmente “pesante” (distur bava
& complessiti, la fascia del parco del Marzenego, accerchiava Forte
E' appunts con questa preoccupazione che, nel mezzo Gazzera, alraversava con un taglio netio vaste zone
del dibamito su chiusura o meno deatuale Tanpen- :I.Er'il:-l:l]l:}- Una simile proposta si giustificava proba-
zizle (realizzazions o meno delle complanari e ripro - bilmente solo perche " un.r_inna]E.t" al prospettato

gettazione di vecchi e nuovi svincoll) st vuole qui Peeppone’ della Gazzera, per fortuna ora accan tom-
richiamare I'attenzione sul problema della viahilid b,

della Miranese, che & l'aneria di connessione locale e Solo recemtemente & stata avanzata lipotssi di
di distribuzione interna della vasta area suburbana agganciare la Provinciale Martellago-Oriapo

occidentale, 1l “continuum urbanizzar® df Giustizia- direttamente all’autostrada (liberalizzara almena

Chirignago-Spinea-Mirang, parzialmente). Con guesta soluzione tutta 1o mobilith
E' cosa nota a wtt che questo & un sottosisiema inse - termitoriale ovest (1 traffici di media-lunga percorrenza
diativo dalla mobilitd altamente congestionata, wna generati e atratt dai comuni dell'area brentana-

concentraza sulla via Miranese, ormai satura, invivi - miranese), & forse anche il waffico ‘breve’ generato
bile ¢ pericolosa, E quindi "strana” ;FTH"-'E la searsith dalle zone immediatamente prossime a questa arneria,
di antenzione e di proposte che tale problema ha potrebbero cancarsi apevolmente sull’asse autostrada-

raceolto, tangenziale senza attraversare la cintura wrbana;

m— Lrglls LI PR

sssna Lrafll  di sesdiceses

ESR aveeeh di eshansss

F"upﬂl":i di ristrullurazione della  wvinbiliti “mirenese”

Il problemsa non & mai stato affrontato in sede regio - questa “circonvallzione termitorizie” gih da ora sarcbbe
naf:: e vinciale, neanche il Fiano Comprensonale adepuata (o facilmente adeguabile] a questo tpo di
del 1]';':-’03 ha saputo (o voluto) dir nulla utihizzo,

sull’argomento & non ha avanzato alcuni proposta. Cestipotesi, senz'altro positiva nel quadro generale
Per quanto riguarda il Comune di Venezia, tralascian - della viabilith territoriale, e quindi condivisibile ed
do la prima proposta di Variante Zone di Frangia - de! auspicabile, non riuscirebbe tuttavia a nsclvere anche
1979 - {che "nsolveva” il problema con un enorme i problemi di mobilith interna alla cintura urbana. Essa
sistema rotatorio -circa un chilometro di sviluppo- infatti lascerebbe all'attuale Miranese pressoch® tutt i
esaamente al centro di Chirignago), 'unica proposta flussi locali tra Spinea/Chirignago ¢ Mesire,

di qualche fondatezza & emersa con la seconda pro - attram dalla 'circonvallazione wermitonale’ e che in
posta di Variante Zone di Frangia - del 1984- che gran parte continuerebbero a mansitare nelle zone
raccigva una grande "S” che, raccordata alla Tangen - centrali di Spinea, Gfa.s:fo de Ua, Chirignago,
ziale all'alzezza del Marzenego, si sviluppava & nord Giustizia, ed a incunearsi direttamente nel centre
di Gazzera-Forte Gazzera-Dhstretto scolastico fino a Mestre.

Chirignago nord e poi Spinea nord. E' in questo insufficiente panorama che viene ora
Tale disegno risultava cosl alquanio complesso, ec - g AVANZAIZ Questa proposts di “risrrunturazione della
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viahdlild Miranese”
Due nuovi percorsi alternativi, esterni a Spinea,
perseguono l'obiettivo di decongestionare la fascia
centrale (via Roma e piazze). Non si rana di nuovi
grandi assi ma di un completamento di spezzom gid
es1stenti, con alcune saldature e qualche limitato tron -
cone nuovo, immediatamente a ridosso delle zone
urbanizzate; questa sistemazione viaria (in qualche
modo comungue necessaria per la chiusura ed il
colizgamento dei "pettini” trasversali) rende possibile
tracciat longitudinali continu.
I flussi raccolti all'esterno del centro, da questi due
tracciati nord e sud, vengono poi convoghat, at-
traverso il cavalcavia modificato ed un neovo sot -
tofsovrapasso ferroviario, a sud di Graspo de Ua (che
in guesto modo viene integrato maggiormente con
Spinea). La modifica del cavalcavia (che peraluo pare
o1& in vista) decongestiona la plazza principale di
pinea (incrocio via Roma-via Cananeo e Maneoti); il
MUOVE SOLOPAsso potrd essere utilizzate anche per la
futura stazione deila auspicabile "metropolitana di
superficic”; latraversamento di Graspo de Us lungo
Fattuale Miranese (gid alleggerito dal nuovo percorso
sud} potrd comungue essere evitito da soluziomi
parucolar diverse (ad esempio con un passaggio a
sud, lungo la ferrovia).
A sud di Graspo de Ua i due tracciat si unificano in
un nuovo asse che, sviluppandosi allelamenie e
subito 2 ridosso (a nord) della linea ferroviaria
Milano-Venezia, lambisce Chirignago e giunge fino a
vid Trieste; da qui, con solOpasso (0 MUOVD SO VIEPas -
s0) e relative nuovo inneste-svincolo che assor -
birebbe il raffico che amualmente atraversa via Trie -
ste, 51 sposta a sud della ferrovia e, imanendone
sempre 8 ridosso, lambisce la zona residenziale di via
Parco Ferroviario, di cui utilizzerebbe, ove possibile e
oppormung, il fracciato (nstruturate ed ampliawe):
armiva quindi direttamente gl ristrutturando svincolo
della wangenziale di Catene-Cita

Tale sistema di tracciati per una nuova viabilitd
Miranese, avrebbe il vantaggio, da una parte di
svilupparsi vicinissimo alle zone di attuale maggior
generazione e carico di traffico - con numerosi e
regolari innesti per le varie zone di Spinea,
Chirignago, Catene -, dall'altra di incunears in posi -
zione baricentrica in direzione Mestre-Marghera-
Venezia, raccordandosi subito ad un nodo stradale
chiave e strategico, quelle appunto di Catene-Cita,
Esso poi, essendo un completamento di tronconi
esistentd, ¢he si svolge per lo pil a2 rndosso di
UnInTasruiura gid esistente, non provocherebbe
nuove fratture ¢ tagli werntoriali; inoltre, come
accennato, soddisferebbe oltre le necessitd di
Chirigna qjﬂ-ﬂ'p:inca, anche quelle di Catene,
Allegerirebbe infatti via Trieste da ogni traffico di
arraversamento, sia pendolare che commerciale, che
st svolge ra Marghera- 1* zona industriale e le aree
ovest della conurbazione della Terraferma,

Spostando il traffico Mestre-area Miranese
sull'autostrada liberalizzata ed il waffico Mestre-
conurbazione ovest su questo tracciato a forchetta
esterno alle zome residenziali, sarebbe possibile
destinare via Miranese ¢ via Trieste al rraffico locale
di chi ci abita, restringendone le corsie autoveicolan e
atrezzandole con nuovi attraversamenti, larghi
marciapiedi, "onde”, rati pedonali & piste ciclabili,

La verifica di fauibilith pord evidenziare il basso
COSED, wgrmutm territoriale, di questa soluzione che
sotrrarrebbe al vero e proprio parco ferroviario
un'area territoriale di circa un ettaro (infrastrutturaca a
binari morti, tra I'altro ne elewrificat), nichie -
dendo unicamente un parziabe armeramento di un mac -
chinario di lavaggio carri, peraltro prive di strutture
murarie -5& non quelle dalle vasche- e gid semovente.
Il necessario completamento dello svineolo Catene-
CITA (che verrebbe comungue investito dagli even -
tuali lavori di ristrutturazione o ampliamento dell
Tangenziale), richiedersbbe eventualmente I"abbat -
timento di un piccolo edificio a residenza composto di
due allopgi per complessivi 600 metri cubi circa, e di
un altro edificio ora utlizzato a ratoria (entrambi
probabilmente destinatd comunque ad abbamiemnig
appunto per i prospettat lavon sulla Tangenziale),

na simile "nuova viabilith Miranese™ nchiede certa -
mente una puntuale venfica tecnico-politica della sus
factibilitd, particolarmente nel suoi punu nodali e negli
asperti di companbilith con 1 etti e le esipenze
tecniche delle Ferrovie dello E:am (cca I'Ente
Ferroviario vanno subito avviati contati ed incontri).

Tuttavia, s tale vernfica pud comungue venir effet -
ata con la necessaria completezza ¢ tranquillicd,
tratto terminale (raceordo-snodo con la Tangenziale)

va invece subito preso in considerazione nella

valutazione dei diversi progeni df ritcrutnurazione della

Tangenziale (per questo in proposito vengono qui

allegate ed illustrate due possibili soluzion, diverse
nell efficienza e nel costo; ma ve ne possono essere
anche altre, intermedie])..

S¢ l'eventuale nistrutturazione della Tangenziale non
verrd affrontata prevedendo fin d'ora le necessith di
Questo nuovo sistema viabilistico dell’area Miranese
{svincoll con Tangenziale - direzione nord ¢ sud - &
raccordo da e per Venezia, all'aliezza di Carene-CITA:
raceordo ra autostrada almeno parzialmente liberaliz =
zata ¢ Provinciale Oriago-Martellago, presso Oriago),
la sitwazione verrd immediabilmente compromessa,
troncando alla radice ogni possibile sviluppo o mi -
ghoramento di questa {ma forse di egni alarpﬁ solu -
zione ai problemi della mobilita e della vivibilith della
conurbazione a ovest di Mestre,

Urbanistica Democralica
sezione of Venezia-Mesire

Incoatre dibaniye s
" REGIONI E DIFESA DELL'AMBIENTE - LEGGE 431 (ex Decreto Galasso) -

PIANI PAESISTICI - PARCHI NATURALI"
promonio delle Lice Verd (Fomm “Cikd & Terrioria”™)

BOLOG

A 13 - 14 dicembre 1986

oo Circolo Sardegna, strada maggiors 200 { a 150 metri dalle 2 worri),
Imizio ded laver ore 10 del 13 dicermbre con il seguente Ording del gioma:
1) Inguadramenio generale sulla Legge 431 e la pianifcazione ambientale e terilcriale
2) Inguadrameno generale sul problema del Parchi territoriali In halla

Relgziond regionall anicolale come sepue;
a) slato di latto e gestione del sistema ambientale

b) silvazions di piano {legge 431) regionale o sub-regwonale

& parchi tariorali @ urbani
d) incizazian

]
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Indicazioni per la ristrutturazione
della mobilita in Terraferma

Cualsiasi senio intendimento di ristrutturazione del raffico nella terraferma mestrina non pud non rico -
nosCere che una strategia di semplice razionalizzazione della circolazione automobilistica non pud por -
tare ad alcuna vera ngualificazione né della mobilith nd dell'ambiente urbano.

Il problema infatti non & pia tanto o solo di congestione automobilistea (intcsa come
difficolti e lentezza del movimento su avtomezzo individuale per insufficienza stradale dovuta a im-
previdenza urbanistica), s¢ cosi fosse basterebbe ad es. un diverso sistema di circolazione a sensi uri-
¢t onde regolanzzare e velocizzare i flussi, o evenualmente qualche nuova realizzazione infrastrutura -
le per offrire itineran pitt veloci, cui affiancare qualche limitato provvedimento di pedonalizzazione del
Centro Storico e di brevi piste ciclabili (quando ormai sono improcrastinabili per la pressione popola -
re con cul 50n0 reclaman, da realizzarsi comungue solo se e dove non compromettono sostanzialmen-
te la libertd di circolazione automobilistica);

il problema &, ben pii gravemente, di insalubrita dell'aria e dell'atmosfera sonora,
di deturpamento ed espropriazione dell'ambiente urbano, di esaurimento della risor -
su spazio, di paralisi della mobilitd complessiva, soprattutto gquella non motorizzata
(piedi e bicicletta) e su mezzo pubblico, oltre che a quella automobilistica; e questo
non solo nel Centro Storico, ma in tutto il Centro Urbano, nei nuclei esterni, in ge-
nere in tutta "area urbana della terralerma.

Aspetti tutti strettamente connessi con il generale ed irrefrenato aumento della circo-
lazione automohilistica urbana,

Nonostante l'evidenza con cui si sono manifestan I'incremento della mobilitd complessiva per decen -

tramento ed espansione urbana e la crescita esplosiva ed incontrollata della mobilit automobilistica, la

cultura urbanistica imprevidente ¢ disattenta non ha saputo o veluto affrontare, anzi ha addinttura i-

gnorato, il conflitto che 51 ¢ scatenato nelle aree urbane in questi ultimi decenni

— tra automobile privata e altri mezzi di trasporto,

— tra circolazione automobilistica e altre attivith ¢ funzioni urbane finc a poco lempo fa
proprie delle strade e delle piazze (socializzazione, gioco, commercio, InConiro, Passegmio, ..,

— tra pretese di velocita e liberta di circolazione automobilistica ¢ londamentali esi -
genze di sicurezza, igiene e qualiti ambientale.

Conflitto in cui

- la natura tecnica del mezzo "automobile”, che ha caratteristiche individuali invitanti (como-
ditd, accessibilith generalizzata, liberth e flessibilith d'uso) ma cost collettivi esterni elevati (grande
ingombro statico ¢ dinamico, rumorositd ed emissioni tossiche abbondant, ostacolo ed elevata mi -
naccia per pedond e ciclisti, ...) poco compatibili con 'ambiente urbano

- g la prioritd e la libertd assoluta che comungue gli sono state finora riconosciute
nella culmera del media, nella gestone urbanistica, nella regolazione del raffico, anche in queste ul-
time fasi di massiccia ed invadente esplosione quantitativa

hanno di fatto gravemente penalizzato se non gid del tutto estromesso dalla strada e

dallo spazio pubblico urbano tutti gl altri modi di spostamento e le altre funzioni ed

esigenze urbane:

—il trasporto pubblico & paralizzato dalla congestone veicolare,

—Ila mobilith ciclabile & nservata a pochi abili ¢ coraggiosi che tentano di divincolarsi tra file e
flussi di automobili,

—la mobilita pedonale & costretta su strettissimi, pericolost ¢ discontinui marciapiedi (dove ci so -
no ¢ non sono invasi dal parchezeo),

—la salute puhbblica & sernamente minacciata dai gas, dalle polveri e dai rumori del traffico,

—la sicurezza, specie di anziam & bambini, & continuamente minacciata dalla numerositd e dalla ve-
locith degli autoveicoli che non vengono fermati completamente nemmeno aglhi incroci semaforizza -
u,

—1'uso sociale della citta ¢ delle strade (per incontrarsi, fare acquist, ...) & sempre pil squallido
e difficoltoso.
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E tutto questo con la grave spereguazione sociale _

-di un cittd sempre pit a misura di automobilisti (che sono sopratiufio masthi, in etd
lavorativa , e di ceto medio e medio-alto) e sempre meno a misura di bambini, anziani, ca-
salinghe e donne in genere e tutti gli altri strati sociali che stabilmente o lemporaneamente
non usano o usano poco 'automobile (disabili , invalidi, meno abbient ..}, gruppi che tth insicme
ne costituiscono parte tuttaltro che secondaria, € che olretunio risultano sempre pi penalizzati dalla
dislacarione di attivith e servizi urbani anche rilevanti in perifena o addiritiura fuorn citid, In zone poco
servite da mezzi pubblici ¢ che sempre piil presuppongono la disponibilith individuale dell'automobile
ed un suo uso elevato {"mobilith forzaw”);

“di costi economici individuali e soprattutto collettivi elevati e squilibrati sulle necessi -
th di questo sistema di mobilitd basato sull'automobile, voluto da alcuni, poduto (7) solo da chi ne fa
regolarmente uso ma pagato (realizzazione opere pubbliche, consumo di nsorse materiali, cost di vi-
gilanza e di cure mediche ed ospedaliere, ... ) da tutiy;

“di una ripartizione profondamente squilibrata di attenzione, considerazione e spazio
urbano tra chi intende vivere lo spazio urbano e si sposta (o vorrebbe farlo) in modo
socialmente ed ecologicamente tollerabile, ignorate, e chi pretende di muoversi sem -
pre ¢ comunque con la propria autovettura, privilegiato urbanisticamente €
normativamente pur essendo solo una parte della societa neanche maggioritaria (come negli alti pacsi,
anche nelle citt italiane medio-grandi gli spostamenti quotidiani in area urbana sono 40-50 % a piedi
e in bicicletta, 30-40 % in automobile, il resto, molto varabile a seconda della qualita del servizio, su
mezzi pubblici).

Occorre quindi acquisire definitivamente che 'automobilizzazione della cittd ¢ ambientalmente
intollerabile e socialmente iniqua e che questo modello di mobiliti e di gestione dello spazio urbane ¢
incompatibile con la natura stessa della cittd (concentrato di accessibilita e di opportunith che rischia di
degencrare in concentrato di congestions, degrado, pericolo).

Una volonth reale di riqualificare mobilitd e cittd deve quindi riconoscers come inevitabile una con-
versione della politica della mobilita,

-decisa anche se ovviamente graduale ¢ da assumere cOsCiEnicmentc & democraticamenie,

_che sia realistica e fattibile, che non chieda 1'impossibile e che non intenda essere gratuitamente
punitiva per nessuno, € quindi che olire allagilita di scorrimento veicolare estemno alle zone residen -
ziali preservi una qualche accessibilith automobilistica per ogni luogo urbano,

“ma che dia finalmente la giusta attenzione e priorita (metodologica, economica, urba -
nistica e viabilistica) a: qualitd urbana, salute, mobilita non motorizzate € su Mezzo
pubblico (finora ignorate),

Te che soddisf le richieste di comods mobilith sutomobilistica scle successivamente e
per quanto compatibili con quest bisogni e con le esigenze collettive generali.

A questa scelta non ¢'& scampo, perché il conflitto sopra descritto non & componibile: per 'uniciti e la
scarsith delle risorse e dello spazio urbano non & infatti possibile soddisfare finalmente le esigenze pe -
erali o collettive finora misconosciute senza ridurre i tuttora ampi ed ingiustificati privilegi goduti da
un gruppo a scapito di altr e dell'intera collewivita.

Qualsiasi Proposta di riqualificazione della mobilita, anche nella Terraferma, deve quindi assumere
coraggiosamente questo obicttive di progressiva riconversione del traffico, contemporanca -
mente riducendo il traffico automobilistico ¢ favorendo la mobilita pedonale, cicla-
bile, su mezzi pubblici, privilegiando gli uni ¢ penalizzando 1'altro (in itincrar, spazi
disponibili, velocits consentita, prioritk semaforiea, tariffe di viaggio e di sosta, ...) non solo nel
Centro Storico ma in tutto I'area urbana (quartieri centrali e nuclei esterni).

Non piil quindi semplici Piani del Traffico automobilistico, che pensano solo a contare le automobili
e a decidere dove farle passare ¢ sostare, ma nuovi "Piani della Mobilitd", che recupenno,
riqualifichino ed incentivino le mobilith non motonzzaie ¢ quella collettiva con scelte sistematiche,
concrete ed operative, e riducano in modo programmato & progressivo privilegi, impatti e quantitd
della mobilita automobilistica individuale a livelli predefiniu, complessivamente tollerabili e
compatibili eon le altre mobilita e funzion urbane.
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DISINCENTIVAZIONE DELLA MORILITA' AUTOMOBILISTICA

— Pedonalizzazione degli ambiti pregiati o rilevanti anche minimi o addirittura puntuali: piazze e
strade storiche (comprese, nel Centro Storico, p.za Barche, che la recente "Proposta per unz
nqualificazione della mobilith della Terrasferma” avanzata dall’Assessorato ai LL PP, non pedonaliz -
z& neanche & medio termine, come invece & possibile fare almeno quando si interverrd su v.Olivi-
Poerio, ¢ p.za Sicilia, da cui andré eliminata anche la circolazione rotatoria); sagrati di chiese (ad
es., nel Centro: S.Cuore, Altobello, S.Rita, Servi di Maria...), aree antistanti patronati ¢ centri
civici (es. v.Sernaglia), scuole, parchi (es. Piraghetio)... altri luoghi significativi di incontro o

articolarmente frequentat.

imitazione della circolazione ai resident ed agli operatori economici (con autorizzazione indi-
viduale o documentazione di trasporto) nelle alre zone del C.5. e di corong attorno ad esso.

— Eliminazione del traffico di attraversamento non solo del C.5. ma anche delle zone di
centro urbano e det nuclel di perifenia, scancando il raffico di scambio tra zone urbane diverse:

-sulla Tangenziale (che va dotata di ulteriori nuovi agganci, anche della Casiellana vecchia [su cui &
da realizzare subito il sottopasso dei 4 Cantoni Ve-Ts, ma da evitare l'altiro Ve-Ud, realizzando presto
solo quello del nuovo Ospedale] del Terraglio, di ¥, Trento [direttamente con sottopasso verso roton -
da e parchegg: scambiatori]); € questa un asse urbano pnimario per il quale occorre ittavia cercare e
trovare una nuova soluzione infrastrutturale che allontani i traffici di attraversamento dalla zona
urbana in modo tollerabile e funzionale anche per ttta 'area metropolitana, € non con l'assurda,
devastante inutile (anche per Mesire stessa) Autostrada passante del Veneto centrale

-sulla Circonvallazione Est (che va meglio anrezzata agli agpanci ed agli incroci, anche con interventi
radicali, giustamente previsti)

-5U nwovi [accord) ester di distribuzione (a Zelaring. a Favaro [da definire rapidamente], a Gazzera,

a Chirignago [per cui tunavia la eventuale prevista nuova Miranese urbana nel tratto ad ovest di
v.Trieste va forse portata a nord della ferrovia per servire e sgravare anche Chirignagol.

Tuttavia questi provvedimenti di offerte alternative esterne non garantiscono il raggiungimento del
l'obiettivo se non vengono accompagnati da contemporanei interventi di reale impedimento dell'attra -
versamentio interno.

Pur senza chiuderle al wraffico e garantendo accessibilith awtomobilistica per il traffico di destinazione
pressoche in tutie le aree ed attrezzature urbane, occomre quindi estromettere, con opportuna re -
solazione della circolazione fine, se necessario, all'interruzione fisica, il traffico di
attraversamentoe da tulle le strade interne non sclo al centro storico ma @ tutte il cen -
tro urbano:

— v.d, Girolamo, v.Caneve & v.Colombo nord (probabilmente da pedonalizzare la prima ed almeno
parzialmente la seconda, magari lasciando solo I'eventuale passaggio verso parco Ponci e v. S.Pioc X
solo per la navetta urbana, e da riaprire a doppio senso solo per i mezzi pubblici e i residenti ed ope-
TAlon ecOnOMmIC con autorizzazione individuale la terza), allontanando et gli scambi N-5 ¢ viceversa
almeno su v.Sansovino (ma cosi facendo diventerd pil conveniente utilizzare direttamente
Tangenziale e Circonvallazione Est, alleggerendo cosi in parte anche C.so del Popolo) . E' quindi as -
solutamente da evitare lo sfondamento per il traffico automobilistico privato di v.Caneve verso
P.Ponci - v.5.Pio X, che accelerebbe ed incrementerebbe il traffico in zona centrale anziche allonta-
narlo,

— yx.Circonvallazione (su cui & urgente intervenire anche per la presenza dell'Ospedale, per il quale
v recuperata qualiti igienico-ambientale, e al quale va garantita una accessibilith comoda ed agevole
sid da nord che da sud; su questa strada il libero transito integrale su entrambi i sensi va consentito so -
Io a1 mezz pubblici); ghi scambi N-S e viceversa a le diverse aree urbane vanno trasferiti sulla vicing
Tangenziale attrezzata dei nuwovi raccordi prima indicati. Con questo diventas possibile la
semplificazione dell'incrocio dei 4 Cantoni, eliminando i sensi unici ¢ la rotatoria Einaudi/Torre
Belfredo.

— v, Carduce (da riservare al waffico residenziale ed operativo locale, ed ai mezzi pubblici, come op -
poriunamente perseguito nella "Proposta”, che va perd integrata col recupere pedonale di p.za
Donatoni di Sangue, eliminandone rotatorie e parcheggi) scaricando gli scambi est-ovest ¢ viceversa
su v.Stazione-Favretti- Trento (agganciata direttamente alla Tangenziale), ed in prospettiva sul raccor -
do Cita (e non, come indicato dalla "Proposta”, su v.Cavallotti che come le alre sirade vicine va inve -
ce ridotta a senso unico, per poter effettivamente ricavare la pur prevista pista ciclopedonale Parco
Ahobello-Parco Piraghetto).

Tal: interventi di declassamento e di deciso alleggenimento di v.Carducci e di v.Circonvallazione
eliminererebbero il traffico di attraversamenio anche dalle v Cappuccing ¢ Piave, rendendo superflua
per quest'ultima la nduzione a senso unico (scelta che alzerebbe la velociti dei veicoli, inducendo una
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circolazione rotatoria di ritomoe su alre strade limimofe, talune anche interne ¢ residenziali | v.Felisati,
v. Trentin, v.Piraghetio, v.Cappuccina stessa]).

— v.Fradeletio, in cui maffico e congestione sono gii a livelli molto elevad, e difficilmente riducibili
s0lo con pur giust ed indicat intervent di semaforizzazions ¢ di riduzione della camreggiata. Occorre
allora impedime fisicamenie l'utilizzo come asse di attraversamento e scambio urbano, nischio che sa -
ra aumentato dagh altni pur necessan intervent di pedonalizzazione indicati nella "Proposta” e qui.
Sard quindi necessario estrometterne il raffico di attraversamento, ostacolando la libera percorribiliti
iflgtegralt {con obblighi di svolta o interruzioni fisiche, in prima approssimazione collocabili su v.Ca'

O554d).

Sﬂl.a.n'_t:nl.: a questa condizione risulterd suceessivamente accetiabile il collegamento v.Sansoving-
v, Toning, che alrimenti caricherebbe inevitabilmente ulteriore traffico su v.Fradeletto (collegamento

comungue da realizzare solo successivamente all'aperura dell'alro previsto collegamento di v. Torino
verso la Breda, prima della quale, se, e solo sg, sard indispensabile, si potri cercare uno sfogo prov-
VISONO € precano (=smontabile) verso nord non su v.Sansovino, ma verso 5.Giuliano, ¢ comungue
non vicing al Forte Marghera; sfogo da realizzare comunque solo dopo aver deciso il collegamenio
Breda ¢ da eliminare una volta che guesto sia stato aperto).
In questo quadro risulta ancora problematica la realizzazione del previsto sovrapasso del Terraglio,
che scaricherebbe direttamente sul congestionato incrocio di v.le Garibaldi il traffico ora filtrato dal-
l'incrocio a raso, e per il quale mancano ancora una precisa simulazione degli impatti sia sul waffico
che sull'ambiente (prescrizioni ULSS), e un‘artenta valutazione comparata tra le possibilith alternative
(dal non intervento alla ristutturazione/allargamento delle rampe sul Terraglio allo stesso cavaleavia).
Non & quindi ancora possibile prendere una decisione finale, che va per lo meno rinviata a quando ci
saranno queste valutazioni.
—uv.Botienigo, dalla quale estrometiere witto il raffico commerciale con un sistema leggero ma
completo di frequent uscite ¢ immassioni da/verso 1a Romea (o complanare completz) lungo tutta |z
zona di insediamenh commerciali/artigianali.
—v.Fratelli Bandiera, da sdoppiare in due distinte strade: & est a servizio della zona industriale
%Jﬂcnmﬂlmmm in circuitazione con v.dell Elettricitd), 2 ovest in doppio senso a servizio del Quartiere
rbano.
— v.5.Dong g Favaro, progettando rapidamente ['accennato raccordo di disribuzions a sud, nel frat -

tempo semaforizzando l'incrocio della piazza;
a ﬂﬁlﬂ;ﬂgﬂg (nucleo stonco tra v.Ca' Rossa e v.le Garibaldi), da cercare d'interrompere o comun -
que di riservare in entrambi i sensi solo ai mezzi pubblici ed ai residenti (mentre il senso unico

probabiimente nschierebbe anche qui di allungare le percorrenze ¢ le velocitd in area centrale e di in -
durre traffico di ritorno sulle strade residenziali limitrofe); andrebbero DET QUESLD perseguiti 1 attest -
mento delle provenienze esterne in un parchepgio scambiatore presso bs Cliconvallazione Sated 1 tia -
sferimento del residuo raffico di avvicinamento al centro in un nuovo asse di aggiramento delle zone
residenziali, a est della zone Casona (gid indicato, in prolungamento verso nord di v.Pertini) e a sud
della Bissuola vecchia {da individuare), fino a v.le Vespueci.

W trasferendo a nord delle ferrovia l'ultimo tratto della eventuale nuova
Miranese e se necessano realizzando un raccordo locale anche a nord della piazea.

— v Castellans a FZelapno, prolungando come previsto v.Paccagnella fino al cavalcavia di
Trvignano,

— Espulsione dalle zone interne del traffico di "scorciatoia”, o comunque estranec, con
inversione di precedenze, sensi unici anche contrapposti, puntuali interruzioni, ... (ad esempio, nel
centro: in v.Felisati -sopratutto nellipotesi prospettata 2 medio/Tungo termine nella "Proposta™, in
v.Piraghetto, v.5.Trentin, v. Napoli, v.Lazzan -diewo Coin-, ttte le zone ad est di ¢.50 del Popolo
ed a ovest di v.Piave, ...

— Tranguillazione complessiva del traffico, con la riduzione generalizzata della ve-
locith massima consentita, in prima fase a 40 km/. e successivamente a 30 km/h nella viahilita
ordinaria ¢ a 60 km/. in Tangenziale, Circonvallazione Est, e nella zona extraurbana (intervento che,
come gid altrove sperimentato, riduce in modo apprezzabile tassi di incindentalita e di mortalita, I'mn -
guinamento atmosfencao, il rumore, la congestions), 52 necessano anche con condizionament fisici
("onda verde" rallentata, dossi, ..)

— Riduzione delle corsie automobilistiche e/o della larghezza delle carreggiate ove
eccedent il minimo indispensabile, per indurre minori velocith e ricavare corsie e spazi per le mobilith
non motorizzate e/o su mezzi di trasporio collettivo (es. C.so del Popolo, v.Vespuce:, v.Forte
Marghera, v.Fratelli Bandiera, v.Paolucci, v.Miranese, v. Tneste, v.5ansovino, ...
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— Regolamentazione oraria della fornitura delle merci (es. 7-10 ¢ 14-16) e per il carico--
scaneo fuon dalle zone di fermata (con autorizzazione specifica giomaliera).

— Ristrutluraz.inne ed aumento dE":a. "i’igilﬂnlﬂ, anche auiomatica {[i'p.g. aummrq]g;;‘} £ Ccomn e -
nologie ielematiche.

— Riduzione delle superfici di sosta lungo strada in tutto il Centro Urbano (gt.Piave-
1866, Rioni 5.Lorenzo e Carpenedo),

-niservando la sosta hibera ai residenti [per settori urbani e con concessione onerosa], al traffico
operativo di pubblico servizio ed alle categorie protette: anziani, disabili, invalidi, ... [generale ¢ con
autorizzazione gratuita], per ehminare la circolazione alla ricerca del parcheggio,

-¢ convertendo le zone diseo 1n zone fermata per canco-scarico (per eliminare anche la sosta rapida in
seconda fila) .

Tali zone sosta o fermata vanno tuttavia previste dove cid non ostacoli la realizzazione di adeguati
marciapiedi (ved: avanti), e ove opportuno di piste ciclabil e/o corsie preferenziali bus,

— Destinazione dei parcheggi in C.U. (esistenti ¢ previsti) "a standard" (acquisto e/o affit -
to per residenti ¢ operatori economici); apertura al pubblico solo della quota evenmalmente ecoedente,
comundque non supenore all'entitd oggi esistente, 4 tanffazione orana crescente ¢ con sistema di ™e -
leavvise” (su Tangenziale, Circonvallazione, Statali) sullo state di occupazione del parcheggio.

— Realizzazione di adeguati parcheggi scambiatori esterni al centro urbano (2 sosta il-
limitata nel tempo ¢ a tariffe basse, se non gratuita), soprattutto a sud, dove la zona dell'attuale
Stazione risulta, sia nella Proposta che nel Piano Parcheggi, poco dotata di queste attrezzature; vanno
quindi previste adeguate strutture lungo v.Ca' Marcello 4 fianco del cavalcavia (cui vanno raccordate
diretiamente), anche a servizio delle zone terziarie di C.so del Popolo e v.Torino, mentre & bene
contenere su dimensioni complessivamente modeste il parcheggio di v.Ulloa, per non comprometiene
le possibilitd di niqualificazione urbanistica della zona e di completamento a nord del sistema della
piazza centrale di Marghera.

Froblematica appare invece l'attribuzione di funzione "scambiatore” al previsto parcheggio di
v.5.Maria dei Batuti, unico parcheggio di wle tipo localizzato nel centro urbano, a ridosso anche di
zone densaments abitate. Esso risulta cosl prossimo anche 21 C.S. che, pil che strutiura di scambio
con aln mezzi di rasporto, svolgerebbe un ruolo di parcheggio di servizio diretio a questo e alle zone
circostantl. Appare quindi pil opportuno assegnare esplicitamente anche a questa stuttura interna al
Centro Urbano la funzione di parcheggio di "standard" (a servizio privato), nducendone comunque le
aimensioni complessive; e trasferire fuor, in aree adiacenu alla Tangenziale, funzione e smuttura di
parcheggio scambiatore,

— Ridisegno delle strade residenziali interne, con eliminazione dei marciapiedi, arredo
articolato, anche su piti hivelly, & pantumazion non rettilinee ¢ non solo laterali, dinto di precedenzas
pedoni e ciclisti, accesso ed eventuale transito consentito solo ai residenti (autorizzazione) a passo
d'uomo ¢ sosta in punti chiaramente definiti (secondo 1'esperienza e gli standard progettuali olandes:
#tedicchi, ed anche con collaborazione diretta dei residenti),

RECUPERO DELLA MOBILITA' NON MOTORIZZATA
E DELLA MOBILITA' SU MEZZI PUBBLICI

INCENTIVAZIONE DELLA MOBILITA' SU MEZZI PUBBLICI

— assegnazione all'autobus della priorita nello spazio della carreggiata, realizzando itine-
rar riservati ¢ corsie preferenziali, non tanto o solo nelle zone esterne o dove ¢'& £id una larga carreg -
gidta, come prevede la "Proposta”, ma soprattutto nelle zone centrali o nei vari punti di congestione €
di rallentamento (sopratutto presso 1 semafori), anche a scapito della circolazione automobilistica.

— assegnazione all'autobus della priorith nel tempo di semaforo, ativando subito, senza a -
spettare il sistema di controllo centralizzato, una semaforizzazions a locale elecomando automanco da
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parte cel bus in arrivoe o in attesa (“onda verde bus"), anche s questo incide sul deflusso automobili -
stico e sulla regolarith del ciclo.

— recupero del confort a terra, dotando le fermate con pensiline coperte fornite di panchine, o
comunque con la copertura almeno parziale della zona di attesa, (olue che sul mezzo, prescrivendo
all'azienda di trasporto 1'utilizzo di veicoll meno inguinanti e pik silenziosi (cominciando con
mnterventi di riduzione sui veicoli attuali), dalla marcia pil scorrevole e dolce, e a pianale ribassato
assieme & banchine parzialmente rialzate, per favorire una comoda e sicura accessibilit ad anziani,
bambini, ...}

— riorganizzazione delle linee con semplificazione degli itinerari, da swudiare e concor -
dare con Azienda di Trasporto, e prevedere dettagliatamente pii in sede di Piano del Traffico:
amvazione di 2 linee navetts ad elevata frequenza interne al centro urbano: est-ovest (Giustizia-
Miranese-Barche-5.Marco) e sud-nord (stazione-Garibaldi-scambiatore) con veicoli di dimensioni ed
inquinamento ridott; ¢ di una circolare al eentro urbano.

A gueste linee interne vanno agganciate o raccordate le inee esteme ed extraurbane in piccole stazioni
di interscambio presso i parcheggi scambiatori, onde evitare a queste ultime l'attraversamento del cen -
tro ¢ garannre un veloce deflusso, attivando tariffazioni agevolate ed integrate col parcheggio ed un §i -
siema centralizzato di controllo che regolarizzi anche le coincidenze ¢ garantisca l'informazione agliu -
tentl 1n t2mpo redle.

— realizzazione di un rilevamento complessivo della mobilita urbana, riguardante
non solo le autovetiure (come finora realizzato), ma tutti le diverse modalita di spo -
stamento (ferrovia, autobus, automobile, bicicletta, a piedi, ...), di fondamentale im-
portanzy, assieme a chiare previsioni di futuro asseno urbano, per verificare la fattibilitd economica ¢
l'utilita wrbana attuale ¢ futura di eventuali sistemi innovativi di trasporto pubblico (metropolitana leg -
gerd, oppure wam di nuova concezione, rete di filobus elettrici, ristrutturazione e uso urba -
no'metropolitano delle linee ferroviane, ... )

INCENTIVAZIONE DELLA MOBILITA' CICLABILE

— progetlazione ¢ realizzazione di piste ciclabili in sede separata, o almeno protetia
{eccemonalmente, solo dove & impossibile diversamente, diritte Ai wrilisen Aslls corsie referenziali de -
gl autobus)

-adeguatamente semaforizzate e protetie nei punti di intersezione con accessi laterali,

-con frequenti mini aree di sosta adeguatamente attrezzate (parzialmente coperte e con possibiltd di
bloceaggio del telaio; da inserire in tutta la zona urbana, anche fuor dalle piste)

=CON NCOVED COpeTt presso 1 parcheggl, presso i capolinea e le fermate pnincipali degli avtobus

-con punti di noleggio gratuito (comunque personale e certificato) presso le stazioni ed 1 parcheggi
scambiator

-con campagne promozionali per I'uso dellz bicicleta (feste, gare, spettacoli, gite su e con la biciclet -
1&, anche in collaborazione con i commerciant; revisioni gratuite, buoni sconto manutenziond....).

11 "Piano delle piste ciclabili”, parte integrante del Piano del traffico, va redatto prevedendo non
solo lo schema di rete (gerarchizzato) ma sopratmutio e modalith per ricavare lo spazio necessario pista
per pista, modalith che comungue non devono essere a scapito dei marciapiedi.

Tale Piano dovri definire prionti, fasi e tempi di realizzazione, ed essere adeguatamente (e sistemati-
camente) finanziato,

Il sistema va organizzato per itineran continui, collegando inizialmente con una prima rete fondamen-
tale le diverse zone urbane tra loro ¢ con le attrezzature urbane (pubbliche e private) pil rilevanti se-
condo linee ad "alta domanda” espressa o potenziale, infittendosi poi sempre pid fino ad una copertu -
Ta sempre pid regolare e completa.

Tale rete "urbana" deve innestarsi poi su un rete "ricreativa-ambientale” che innervi i sistemi
fluviali e di gronda lagunare, reglizzando piil vast itineran extraurbani, da realizzarsi gradualmenie
assieme al processo di recupero ¢ valonzzazione ambientale.

La priorita assoluta va riconesciuta alla gia decisa pista urhana nord-sud Marphera-Carpenedo, gid
definita da p.le del Municipio a v.Poerio, tratio il cui progetto va tuttavia mighorato: niente traffico
misto biciclette-auto, neanche in brevi zone o per resident, arredo qualificante (alberature, siepi, pan -
chine, postegei, ...), & proseguimento lungo tutta via Dante (se non addirittura su v.Querini fino a vil -
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la Erizzo e p.za Sicilia), & ¢he va quanto prima completata con il tratto sud Jungo tutta Marghera fino a
Ca’ Emihani ¢ con quelio nord fino al Forte in v.Vallon lungo v.le Garibaldi.

Ancora pnorta va nmnmmu'[.a alle piste facilmente ncavabili mn poca spesa, COmE

—quella Ly e - " (che sfrutta camreppiate
gid separate o cnmunqu: molto larghe e da nvedere, compreso cavalcavia) integrata dal ramo nel
Een:m bmnm ‘Marzenego-v. Posrio (non appena chiusa al wraffico)-fviers XX Sctlembre-villa

—qul:lh: lungo le strade statali esterne sufficientemente larghe: "Castellana” e "Miranase™

—quelle locali di quartere che nehedono semplici intervent di modifica della circolazione automobi-
listica e di ndisegno delle corsie della carreggiata, come quella centrale al gt. Piave-1866 "parco
Pirzghetio-v. Cavalioni-v Bembo-v. Genove-parco Aliobelio-v Torino (-Forie Marghera)”, che mcn:r
ciandosi con quelia urbana collega con andamento rettilineo popolose zone residenziali con numerose
atrezzature pubbliche ¢ cc:-mmtnzlall ]'Jﬂsta n ]:ra.ru: fid nch:nsu dal qum*nmr [anmﬁ all'altra ;:uii a
nerd +:

Caserma Pigve”, ancora non insena n-:lla FT-::rp-c:-m ], o come guclle gm individuate nel gt
dﬁLh'Ltﬁ_iﬂﬂﬂﬂ la carreggiata bassa di v Fratclli Bandicra. la pista di Catene lungo tutta v Trisste
fino & p.le del Municipio ¢ lungo v Calvi-Paolucei fino alla pista urbana nord-sud.

INCENTIVAZIONE DELLA MOBILITA' PEDONALE

tramite un Piano dei percorsi pedonali ("Piano marciapiedi”, o "Piano Pedoni”),
che preveda la progettazione ¢ realizzazione in ogni strada di marciapiedi

—larghi (indispensabili per carrozzine, carrozzelle, anziani e bambini accompagnat, anche nelle stra -
de secondarie: larghezza almeno 2-2.5 mi., se possibile per ogni lato e con misure infenon $olo dove
inevitabile ¢ comunque accompagnate da interventi di equivalente nduzione della sosta ¢ delia
larghezza della carreggiata; e di larghezza maggiore quelli pid traffican )

—proteftl da invadenza aumm-uhﬂ.lsuca (dissuasori, ...)

—senza ostacoll o stretioie (revisione generalizzata della collocazione di cassonetti, segnalazioni stra -
dali, cabine, cestini, pali ...)

—dignitosamente arredati, con alberamre, e panchine (imporant per il passegrio della popolazions
anziana)

—senza scalini e dotatt di dola scivoll di raccordo (5 %, pendenza massima per lavionomiz delle
persone in carrozzella)

—debitamente atmezzat ¢ protett agli incroci ed agh atraversamenti (semafon a chiamata pedonale o
senza lunga atiesa, con ciclo di “verde pedoni” esclusivo e eon un tempo adeguato per le categorie
dalla deambulazione d:sagmla)

—organizzat su ibnerar principali (quelli con fermate autobus, in strade commerciali o con attrézza-

ture rilevanti) particolarmente atwrezzati (larghi, copert o copribili con interventi di consorzi mist co -
mne-privati).

Mestre, 21/3/90 Carlo Giacomini
di Urbanistica Democratca
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PARERE SUL "PIANO DEL TRAFFICO" PER L'AREA CENTRALE DI MESTRE

Proposto dalle Commissioni URBANISTICA o LAVORI PUBBLICI
del Consiglio di Quartiere 5. Lorenzo/25 Aprile 24/4/87

1 - 5i prende atto che 1l'Amministrazione Comunale cerca di affrontare
il problema del traffico operande un confronto a livello istitu- -
zionale su un argomento specificao.

2 = Ma un organico "Piano del Traffico” dovrebbe riferirsi ad un pin
ampio contesto urbanistico (grande viabiliti, nuove attrezzature,
aree strategiche da riconvertire o da recuperare, grandi parshi,
rete ciclabile, ece.); invece la mancanza di un chiare "piano di
struttura” che cominei a dare una alternativa credibile al wecchio
P.R.G. del 1962, costituisce un primo limite rispetto anche al
Fiano del Traffico. F

3 = Questo Piano riguarda selo la mobilith automobilistica ivate, - - _

tralasciando indagini e proposte sia sul trasporto pubblico-(su- - -
gomma ¢ in prospettiva anche di tipe metropolitans su :ﬂtnta], aia
sulla circolazione sieclabile & pedonale. -
Eppure affrontare e dare soluzione a questi elementi & essenziale,
anche per raggiungere tra l1'altro l'sbisttivg = ipotizzate ma non
perseguite poi coerentemente dal Piano del Traffico - di diminui-
re la circolazione automobilistica privata all'interno della :cit-
ti. :

4 - Il Piano si limita poi all'area centrale di Meatze, anzi al "quoa-
drilatero"” che delimiterebbe il suo centro storice, e non allarga
lo studio ai fondamentali problemi di accesso al Centro Urbano
(dal Miranese, Castellana, Terraglio, Triestina), di distribuzis-
ne alle stesso, di incanalamento lungo la tangenziale del traffi-
co di scorrimente, di viabiliti nei{ quartieri esterni.

2 - Un altro limite & la non univocita e anche la mafpata contraddits-
rietd di molti elaborati e proposte, particolarmente tra le tavole
2llegate al progetto.

Altro elemento di contradditorietia @ che le laboriose analisi avol=
te per il centro nem vengono poil proporzionalments utilizzate ri-
spetto alle proposte, n# vengono usate - 58 non in tre casi - per
formulare diverse e alternativa proposte progettuali e " monitorag-
€1i" che pure lo strumento informatico avrehhe PETMESE0.

- In conclusione 8i invita 1'Amministrazione a riformulare il Piano
in modo tale da organizsare ed integrare tutta la mobiliti della
citti e non solo quella del Contrs Storico. rarantendo una maggiar
vivibilita, qualiti ashientnle ad nroisiag
Le caratteristiche di fondo doaveshhero snpses:

- Cosrenza con scelte urbanistiche penerali o1 rigualificazione di
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Mestre ¢ del sus centra. scelie ehe devono essers finalmente espli-
citate: occorre poi in penerela nen sola eliminare { flussi di at-
traversamento. ma preveda=g anshe un controlls delle funzieni che
richiamanes ultesrigre traffico.

- Considerazione di tutta 1a mobiliti e ciok anche dei mezzi pubbliei,
g delle reti cicleapedonali.

= Individuazione dei progett{ e degli interventi prisritar{ con Lna
adeguata programmazione delle fasi modalita di attuazione,

Si ritiene percid necessaria una goatanziale revisione deal Piano, ma
nel fratiempo debbono procedere ed emsere in tempi brevi attuate quel-

le gpera che =i ritengono unanimements Brioritarie:

= raccordo in localitd CITA-Carbonifera con la tangenziale ovesat:

= completaments di wiale Vespucei fino al Terraglio & alla rotonda del-
la tangenziale, e dai Parcheggio vieino al cimiterao; . '

= kitivazione del parcheggio di Piazzale Candiani;

= arredo urbano di Piazza Ferretig pedonalizzatas

= realizzazione della prima piata cioclabile sud-nord; che unirebbe-4
quartieri: da Marghera, al Centro, a Carpenedo;

= nuova Castellana urbana e collegamento Bazzera-aeroports.

*
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PTANQ DEL TRAFFICO PER L'AREA CENTRALE DI MESTHE

OSSERVAEIONT INTEGRATIVE AL DOCUMENTO UNITARIO PRESENTATE DA PCI -
URBANISTICA DEMOCRATICA - LISTA VERDE - DP - PRI.

Entrando nel merite delle questioni: _

1 - La funzione della tangenziale OVEST nom & agsolutamente =menziona-
ta nella parte viabilistica mentre nella parte wrbanistica # trae-
eiate un improbabile passante esternoc che attraversa l'abitato di
Spinea o prosegue parallelamente al tracciato della ex ferrovia
militare; il dibattito sulle complanari avvenuto nei Quartieri ha
chiaramente definito come maggioritaria nella cittk la poaizione
che vuele il mantenimento di tale struttura ad uso misto per cui
tale impostazione deve essere accolta dal Piane del Traffico nel
genso di prevedere 11 rafforzamente degli accessi a tale dorsale
con lo scope di togliere dal centro citti una quota consistente
del traffieec di attraversamento.

In tale ottica la bretella CITA-Carbonifera assume il caratters
di epera pricritaria da realizzarsi al pii: preste.

T bis = Manca assolutamente lo studio dei prisritari problemi 4 ac-
casgo al Centro Urbanc (dalla Miranese, Castellana, Terraglio,
Triestina) di smistamento e ridistribuszione (terminal a sud della
Stazione F.S5.) di viabilitd dei wari Quartieri ssterni e di Max-
ghera ( sia come Quartiere che come zona industriale).

Per declassare Miranese ¢ Brentana a strade locali resta priori=
taria la liberalizzazione dei tratti "urbani" della autoatrada
Venezia-Padova (realizzabile amche per esempic con un sistema a
barriera e resa facile con l'attuazione della terza corsia);: 1la
costruzione di una "Miranese eud" come @i propone al punto 2), eon
funzione di drenaggic del traffico locale, rendersbbe vivibile 1la
attuale tracciate della Miranese rispetto agli insediamenti abita-
tivi.

Rispetto alla Castellana ed al Terraglie, una wvolta reapinta 1'ipo-
tesi del Terraglie OVEST (che perd ancora compare nella cartografia
del Piano del Traffico, legandosi al tracciato della nuovwa Castel-
lana) ¢ ribadita la priorita 441 liberalizzare l'autostirada Mestrg-
Treviso, va privileggiato il traceiato della "nueva Castellana ur-
bana" che permette di rendere vivibili Zelarine e Cipreseina.
Rispetto poi al declassasento della Triestina e della via Orlanda,
va scelto il tracciato della bretella Bazzera-Aeroperto in modo da
rispettare il pil possibile le earatteristiche ambiental? del tap-
ritorio attraversato; vanno inoltre messe in atte soluzicni Urgen-
ti per decongestionare i centrf{ df Favare e Campalto.

i
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2 - Il nodo della Giustizia-Miranese-via Trento non viene assolutamen-
te affrontato vists che si ripropone lo stato 4f fatto. Rigettiamo
1'ipotesi 4i nuova Miranese a nord con la eonnessione di via Gapup-
pl che di fatto creersbbe un accesso diretto e privilegiato-al cen-
tro citth andando a potenziare un flusso gid insostenibile nel qua-
deivia Circonvallazione-Piave-Carducci-Miranese, conpromettendo
aree densamente abitate (la zona Sabbioni) e 4i pregio ambientale
(forte Gazzera e il parce del Marszenego).

La seluzione pilt {donea # la previsione di un nuove tracciato del-
la Miranese, a sud dell'attuales, con una diretia gconnesslone con
1a Tangenziale mentre per l'adduziene all'area centrale la scelta
migliore & i1 collegamento diretto tra vias Trento e lo svoncolo
della tangenziale, mediante sottopasso, intervenio che coneentireb-
ke il declassamento del cavaleavia della Giustizia {ormai in situa-
zioni statiche precarie) e 1'eliminazione del nodo via Trento-Mira-
nege-Monteverdi, Con il potenziamento di wia Trente (atrada con 1i-
mitata presenza abitativa nelle sue immediate adiacenze) e la raz-
zionalizzazione del node della stazione, questo diverebbe 11 pria-
eipale accesso all'area centrale da SUD-0OVEST.

3 - La questione 41 via Torino & tra le pik pesantl oggl goiatenti e
nonostante oid essa viene affrontata in mede scandaleso pal Piane
presentato: non si caplsce quale delle tre proposte, indicate in
tavele diverse, sia quella su cui punta 1'Amministrazicme (sovra-
passo alla Breda, ponte sul Canal Saleo a ridosso del Forte Marghe-
ra, pomte sul Canal Salso all'altezza di via Sansovino).
Hell'autunno 1984 il C4Q S.Lorenzo-XXV Aprile (astenuti IC ed MSI)
s i1 CdQ Piave-1866 (all'unanimithi) =i espresserc chiaramente per
la scelta del sovrappasso alla Breda, scartando le ipotesi dei pon-
£1 gul Canal Salso, 8ia per questioni di impatto amblentale sla
perchd pare ovvio scaricare i flusei di traffico =sidio-pesante, che
interessanc la zona 4i via Torino, sulla viabilitd primaria, quale
1'asgta via Liberti-Tangenziale OVEST.

4 = Il potenziamento previste del nodo di S5.0iuwliano contraddice 1'oblet=
tivo dichiarato di declassamento della wia Orlanda e della Circon-
vallazione EST alfine di eliminare la barriera tra cittd e laguna.
Inoltre la disincentivazione defl flussi tra il ponte translagunare
e viale Vespuecli # una condizione irrinunciabile perchid queata ar-
teria, completata fino al Terraglio e alla Tangenzlale OVEST,non
asguma il ruolo di asse centrale di attraversamento est-ovest del-
1a cittd di Mestre, ma gquello di strada di accesso @ distribuzione
nella zona del centro urbano: in tal senso va accuratamente rivista
1a sistemazione dells svincole 4i S.Giuliano ridimensionandone por-
tata & Tuolo.

wl mow
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2 - Hell'area Quattro Cantoni-via Einaudi-via Torre Belfredo le propo-

ste vanno poco pil inm 1a dello stato di fatto: 1'organizzazione di
questo importante accesso-uscita dal centre citti in direzione NOHD
EST non & molto chiara anche as & doversss sattalinears she la ape~=
ga del sottopasso della Castellana non ® molto motivata ( wisto che
@ in atto la costruzione del nuovo tratto urbanc della stessa) e
comangque non prioritaria rispetto ad altre opera.

In ogni caso se l'accesso da NORD al Centro Sterico avverrh da via-

le Veospucci-via Filiasi & l'uscita verso NOED attraverac 11 tanto

discusss e tutt'altro che prioritario sottopasse del Terraglio, &
necessario:

a) eliminare l'attuale circuitazione via Einaudi-bretella-Torre Bel-
fredo che, nell'ipotesi prospettata, & del tutte inutile in quan-
to manterebbe all'interno del gquadrilaterc centrale traffici di
attraversamanto;

b) la socluzione dell'uscita dal parcheggic interratoe di Piazzale
Candiani non pud essere quella ipotizzata (che utilizza la par-
te nord di via Manin): si deve prevedere invece l'allineamento
dell'asse stradale via Filiasi-bretelle-punto 4{ accessc a Plaz-
zale Candiani; utilizzando questo percorso come ingresso e usci-
ta glla zona considerata,

Per quanto riguarda la viabiliti nel Centre Storice sl fanne le segusn-
t1i oaservazioni:

1

= L'ipotesi di muova percorss da via Caneve-Piazzale Porta Altinate-
via Pio X-via Colombo non deve prevedere la possibiliti di ceolle=
garsi con la zona sud (ad esempio attraversc la via Zanotto, a sen-
8o unico invertito) pena la realizzazione di un asse di attraversa-
mento NORD-SUD tutto interno al centro._citti.
In tale area va invece prevista una connessione, seppur poco Age-
vole & disincentivante l'attraversamento, tra le parti SUD e HORD
di via Colombo alfine di servire la zona SUD 41 Carpenedo ad ovest
della Bissuocla, Del tuttc da rivedere & la circuitazione attorno
a2l silos previsto su via Colombo: accessi ed uscite vanno organiz-
zatli su via Colombo-via Pio X senza compromettere la zona prevista
per il mercato di via Allegri.

- La pessibilith reale di arrivare alla completa pedonalizzazione dal-

l'area storica di Piazsza Barche nonch®# di wia 0livi, sta anche nel
congiungimento diretto tra via Carducef & via Costa sediante lo
sfondamento della testa di quest'ultima (come previsto dal vigente
PRG). '

3 - Ta reapinta la limitata circufitazione hivio Bandiera-via Dante-wia

Cappuccina che riselve solo l'interaezione al piedi della Rampa

Lavalcavia senza risolvere 1 problemi di accesso da e a via Piave
¢ di intersezione di fronte alla Stazione F.S5.: occcorre invecs pra-
lungare la eireuitazione fino a via Plave (lo sfondamento & possi-
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hile tra i1 retroc del Plaza e le case deil ferrovieri) risolvendo
in tal mede il nodo della stasione e consentende la "residenzia-
1izzazione di via Sernaglia (o anche la sua chiupura al tzaffico
nel tratto est in relazione al future Ceniro Civico & della pi-
gta cieclabile di wia Dante). Via Dante wva gottratta all'uso auto-
mobilistico per diventare invece elemento portante del principale
asae pedonale-ciclabile che sollegherebbe ben 4 Quaztieri di Me-
atra.

Per quanto riguarda la pedonalizsazione @ le zone & traffice limitato que-

sta & forse la parte pilt accurata e l'unica soatanzialmente condiviesibile

del pianc anche se anche qui vanno fatte alcoune osservasioni:

1 - La pedonalizzazione totale va patesa anche alle strade storiche a
nord e gud di Piazza Ferretto e ciod quantomenc alla vie Palazzo-Ma-
nin & Poerio-Hosa.

2 . Nelle sona est il mantenimento, @eppure a traffico limitato, della wia
Fapanni tra COIN e via Pio X & in palese scontrasto con i progetil di
tragferiments in tale area del mercato d4i wvia Allegri.

3 - Nella zona ovest & necessaric prevedere il ripristino della pedonaliz-
gazione d4i tutta via Antonio da Meatre {coms persisteva negli anni
1981683) sia come accesso pedonale da oveat al ceniro aitth sia per
ippedire 1'attraversamento via Ospedale-Flazzale fandiani-via Einaudi,
oggl esistente e che il progetto conferma.

Per quanto riguarda i parcheggl 1'indagine non consente di avere un chiaro
gquadro della domanda complessiva classificate per tipo 41 richiesta; ri-
sulta comunque diseutibile il metodo addottato di indicare la destinazione
a parcheggio su tutte le aree 1ibere anche se non supportate da destinazio-
ni di Piano Urbanistico. Ne conaegue un dimensionamento forse eccessivo
{non vi scno elementi di indagine tali per esserne aicuri) e comunque sgui-
1librate rispetto alla domanda, con particolare riferimento alla scarsa of-
ferta prevista nelle zone ovest {ﬂir¢bnvallaninnn-ﬁiranane-ﬂautnllana] e
nella zona est (Bissucla-Vespucci-viale §.Marco). Inoltre non & previato
in nessun modo una differenziazione per tipologia di offerta di posti-par-
cheggic che dovrebbe easers rivelta all'uso dei servici gocezionali, alla
residenza ed agli operatori commerciali e dal terziaric nell'area a ridos-
so del Centro Storico mentre dovrebbe caratterizzarsi nel parchegglo a To-
tazione nelle aree pilt esterne, Hel merito poi si fanno le seguenti osser-
vazionisz

1 - Del tutto inaccettabili sono le proposte d1 pareheggio sotterranec in
Piazzale Donatori 4i Sangue ed in via Plave all'altezza di wvia Serna=-
glia: tall aree debhane essera recuperate sla sotio 1'aspetto ambien-

-

tale (polmeni verdi) sia sotto l'aspaito delltarredo urbano.

s
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= _ 11 parcheggio previsto a pnord della atazione F.5. (non ¢ chiare se gla

a alles o nntt&rrannnj presenta un dimenaionamento scoesHivo [2.000
posti auto) anche in relazione alla proposta di un sarginal automobi=
listico, che gongenta un interscambie con il mezzo pubblico su gomma-
ferra, poste a SUD della stazione.

Un'offerta di 2.000 siti all'interno del centrc urbano gignifica una
attrazione verszo di esso 41 un'enorme mole di traffico indetto: meglio
dunque programmare un tale intervento prioritariamente a sud del centro
urbanc e a nord di Marghera @ & ridosso della viabilita primaria (via
della Libertd). Dimensionateo in termini pil ridottl il parcheggio in
questione potrebbe servire la residenza e gl: pperatori della zoma sSTD
del Quartiers FPiave.

Tale parcheggio si pud articolare su pit sedi adatte @ disponibili,
gentre non va demolito i1 "garage Touring" del 1505.

5i esprimenc precise Tiserve gul siloa in Piazza Berche; tale scelta
va rivista preseatande un piano urbanistico dell'area della plazza fi-
ne al Canal Salso ed alla zona di Altobello-Exlill e riesaminando conte-
atualmente un piane dei traeporti pubblici e dell'ACTV.

Del tutto da eliminare & la destinazione a parcheggio dell'area posta
ad ovest del silos previsto in via Colombo in quanto in palese comtra-
gte con le proposte progettuall e 4i P.P. relative al trasferimento del
mercato Allegri.

Da proporre scno invece 1a realizzaszione di un silos nell'area del Con-
sorzio Agraric (lungoe 1l Viale Vespucci, tra via Ca’ Rossa & via Bisauo-
1a) e un parcheggic a Taso pell'area della caserza Plave {lunge la Mi-
Tanese ) .

¥a respinta 1'indicazione 41 demolizione e di riduzione a totale par-
cheggio dell'ex 1avanderia militare di via Piave cha invece va conser-
vata a rintilizzata per funzioni 41 servizio pil pregiate.

I1 piano non prevede parcheggl per le zone 4i Corso del Popolo sud che
ha invece gii oggl notevole carattere terziario e grava per parcheggl
sulle zone residenziall adiacenti; va prevista una quota d4i parcheggle
asll'ambite di un progetto di piutilizzazione del deposito dell'ACTV.
Dal piane mancano anche parcheggl periferici da collegare al centro
citth: tramite i1 servizio pubbliea (circolari su gomma & Su farro) per
{1 quale prevedere tariffe agevolate a fasce grarie particolarmente
"zalde” per disincentlvare 1'ytilizze dei mezzi privati,

Deve essere previsto lo spostamente degll ipsediamenti di terminal con-
tainer, ariende autotrasporio, autofficine e relativi gervizi dell'area
41 Mastre (via Tarine-via hltubelln-ﬂ.Giulianu—ﬂa:paltu} nalle area inu-
tilizzate adiacenti 11 porto e la zona industriale.

Inoltre deve essers predisposic un diverse accesso allo scalo merci F.3.
Attualmente wiene utilizzata dai mezzl pesanti via Trento, con poaeibi-
1i+3 41 incidenti e problemi anche recentemente emersi.
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Un'ultima aonaiderazicne riguarda 13 proposta a1 percorsl clelabili e pedo-

nalis % primi sono indicati in una tavela espositiva ahe perd, data la sca-

la adottata, non wa al 4i 13 della buon® intenzinni genzd ATrivare pnan dice

ad una gafinizione agpeutiva ma almeno ad un aisegno 4i fattibilith che pre=
yeda la goluzione dei nodl princi?ali di intersezlion® con 18 wiabilith auto-
mobilistica (tale progetto era canto pil possibile dopo le precise proposte

avanzate dalle varie nEﬂﬂnllﬁibﬂi}; { secondl mancano dsl tutto e oid & una
grave parenza in uns cittd in emi & sempre pil difficile sapminare Pper 1'in-
wadenid dei mezel geceanicl e PeX 11 modo gaguale in cui i parqn:ai pedona-

1i song atatl ranlizzati.
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AllAssessore ai LL.PP.

All'Agzessore all Urbanistica

Al Prosindaco per 1a Terraferma

Alle Commissioni Consiliann Urbanistica e LL.PP.
Al Consigli di Quartiere 11, 12, 13, 14

& p.c.

AICTV

Alla stampa

Al Comitati Salute Ambiente e Garibaldi-Fradeletio

A Lepa Ambiente, Matura Viva, Medicina Democratica

CENTRO CITTA' E PARCHEGGI SCAMBIATORI
{un caso, un problema ed una possibile soluzione)

Il recente "Piano Parcheggi” e la recentissima "Proposta per una riqualificazione della
mobilitd della Terraferma” hanno finalmente previsto un siziema organico di aree e strutture per
la sosta ed il ncovero degli autoveicoli nella Terraferma.

La innovativa flosofia di tale sistema risulta particolarmente coerente con 'obiettivo di ristrutturare

tutta la mobilitd urbana:

--parcheggi “scambiatori” (mezzo privato/mezzo pubblice) esterni al Centro Urbano, per
le provenienze dalle zone di cintura urhana e dagli altri altrd comuni eontermini;

--parcheggi interni a servizio esclusivo dei residenti e degli operatori economici,

I primi, aperti al pubblico e da servire opportunamente con linee di autobus urbani ¢ navette centrali

ad elevata frequenza, accolgono fuori dal centro le vetture private di chi viene da pit lontano; i secon -

di, privati, con posti macchina in vendita o in affitto, rendono possibile la liberazione dell'area centra -

le dal parcheggio stradale offrendo comoda alternativa a chi vi nisiede o esercita un‘attivitd e non pos -

siede garage.

Vi & perd, stranamente, un unica eccezione: il pnrthegg’m scambiatore nord-ovest di v.
S.Maria dei Battuti (cimitero-Fradeletto), unico scambiatore interno all'area centrale,

Esso risulta cosi prossimo addirittura al Centro Storico che sicuramente non assumerehbe al -
cun ruolo di "scambio™ tra mezzo privato e mezzo pubblico, svolgendo invece un servizio diretto
zlle funzioni centrali (residenza e terziario), come gid succedde per il parcheggio a raso ivi esistente .
Oltretutto esso non & direttamente agganciato alla grande viabilith primaria esterna al
centro (Tangenziale ¢ Strade Statali), come invece lo sono gh altri; I'unicoe modo per agganciarvelo sa -
rebbe realizzare un nuovo collegamento diretto con la Tangenziale, I'ormai noto “cavalcavia del
Terraglio”, che per altro verso rappresenterchbe un vero pericolo per tutta 'area nord del centro ur -
bano, rendendo indubbiamente ancora pin massiccia e veloce la penctrazione direlta in cen -
tro urbano, I'opposto di quello che si vuole ottenere filtrando e attestando fuori dal centro urbano le
provenenze esteme.

Inolire le sue previste dimensioni, 1200 posti auto (di gran lungo il pit grande parcheggio in zona
urbana interna), costituirebbero un'offertn di parcheggio cosl massiceia da attrarre direttamente in cen -
tro, anche oltre 1a sua capienza reale, flussi esterni anche da sud, da ovest, da est tali da vanificare in
parte se non del tutto le stessa strategia degli altri parcheggi scambiator estemi.

E' quindi opporiuno rivedere quesiz parte del piano:

1 + assegnando anche al nuovo parcheggio del cimitero il ruolo previsto per gli aliri
pnrtheggi interni, quello di servizio privato alla residenza ed alle altre attivita (ridu -
cendone l'eccessiva capicnza complessiva, ed eventualmente riservandone a parcheggio pubblico a
rotazione solo una parte minima, a tariffa oraria erescenle e comunque con capacith non superiore a
quella attuale a raso e con avviso luminoso di “completo” direttamente in Tangenziale e sul Terraglio).
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Per questo parcheggio, come per gli altrd heggi in area centrale, & opportuno realizzare solo strut-
ture inlerrate € completamente antomatiche (accesso meceanizzato a motore spento, quindi senza in-
quinamento), liberando in superficie ampie aree a piazza e/o verde.,

1 « trasferendo funzioni e strutture di parcheggio scambiatore al di 14 di ferrovia e
TErmj];liu., con opporfuna variante al Piano Parcheggi (possibilith prevista dalla stessa legge
Tognaoli),

E possibile individuare una prima alternativa immediatamente a ridosso del centro urha -
no, lungo la stessa v.Fradeletto bis a fianco della rotonda della Tangenziale, alla qua -
le il parcheggio scambiatore si potrebbe agganciare direttamente per I'accesso e I'uscita dei veicoli,

L’area disponibile, articolata in due perti, una a nord e una a sud della stessa v.Fradeletto bis, rag-
giunge l'estensione complessiva di 2,7 ha; & libera, e destinata dal PRG in parte ad impianti spe-
ciali, in parte a viabilita e fascia di rispetto stradale, in parte minima a verde (previsione quest'ultima
superata dallo stato complessive della zona).

Le possibilita di wtilizzo sono varie, diverse

- per estensione (su entrambe le parti sud e nord, oppure solo di queila a sud),

- per tipologia (a raso, in elevazione, o in interrato)

- per indice di copertura o di scavo (piit 0 meno vasto ¢ rilevante)

- per n"® di piani

rivscendo comungue a raggiungere comodamente una capienza minima di 800 - 1000 posti,
ma potendo anche superare i 2000 posti macchina anche con solo 2-3 piani di parcheggio,

La prossimita alla rotonda della Tangenziale, e la posizione a cavallo tra Terraglio e Castellana (sia
nuova che vecchia, quest'ultima collegabile facilmente con due corsie a raso ai lati della Tan genziale
fino alla Rotonda) rende tale localizzazione molto ben inserita nel sistema della grande viahi -
lith territoriale, senza essere al contempo troppo distante dal centro, a cui rimane colle -
gata con la stessa v.Fradeletto bis; su questa pud prolungarsi senza troppo aggravio il servizio cen -
trale di bus navetia (finora previsto attestato amln cimitero) che pud comodamente utilizzare le
rotonda per l'inversione di marcia.

La posizione indicata per questo parcheggio di interscambio risulta strategicamente molio opportuna
anche per altri 2 ordini di motivi.

1--- Esso sarebbe collocato lungo I'asse che collegherd diretiamente il centro urbano con il nuo -
vo ospedale di Zelarino (e relativa fermata ferroviaria metropolitana sulla linea Ve--Tv), con il
previsto centro amministrativo ed ambulatoriale dell'ULSS 36 {con cui confina), e con i
diversi centri servizi e centri direzionali esistenti e previsti tra Terraglio ¢ ferrovia Ve-Ty;
quindi potrd essere servito anche dalle linee autobus che necessariamente dovranno essere istituite
per servire comodamente e frequentemente queste nuove grandi ed importanti attrezzature.

Inoltre per il futuro centro servizi ULSS e per l'esistente centro servizi PP.TT. l'immediata vicinanza
di una grande attrezzatura di parcheggio potrebbe offrire una risposta aggiuntiva alla domanda da essi
stessi generata ¢ soddisfatta in modo solo parziale dai limitati parchepgi interni.

Tra l'altro proprio la contiguitd tra area indicata e Ia parte del lotto ULSS destinato a parcheggio inter -
no ed anche con l'area FP.TT. renderebbe possibile l'integrazione almeno degli accessi veicolari delle
3 attrezzature, da realizzare verso nord (rotonda/v. Fradeletto bis) liberando la parte centrale e sud del
complesso ULSS dall'ingombrante presenza della strada di accesso ai parcheggi interni, che nelle at -
teali previsioni ne attraversercbbe proprio la piazza pedonale centrale e che si scaricherebbe sulla via-
bilith residenziale interna del rione 5.Lorenzo Giustiniani.

2--- La facilitd di connessione diretta con Tangenziale, Terraglio ¢ Castellana (nuova ¢ vecchia) rende
questa localizzazione molto interessante per le funzioni di interscambio non solo tra mezzo priva-
to e autobus, ma anche tra autobus urﬁnu ed autobus extraurbano.

In effetti costruendo un parcheggio multipiano che lasci libera la superficie a terra & possibile realizza -
Te un vero e proprio sistema di interscambio complesso (come suggerito dalla stessa legge Tognoli) a
servizio del centro nord di Mestre, in cui si attesterebbero efo si affiancherebbero navelle centrali,
linee urbane, linee extraurbane del Terraglio e della Castellana
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Quest'ultime non sarebbero piit obblizate a entrare in centro; esse potrebbero viaggiare ai margini
[Tangenziale] collegando direttamenie tra loro le varie direttrici della cintura urbana [Miranese -
Castellana - Terraglio - Triestina] senza intersecarsi in area centrale ma ag ganciandovisi comodamente
con le linee urbane ¢ le frequenti navetie centrali.

In un'ipotesi di ristrutturazione complessiva del sistema di trasporto pubblico urbano
ed extraurbano, questo parcheggio scambiatore potrebbe quindi costituire una vera e propria "sta -
zione di interscambio nord-ovest”, che con le altre possibili ¢ in parte gia previste o proposte (v.Ulloa
per le direttrici sud, rotonda v.Miranese per le direttrici ovest, piit un'altra lungo la
Circonvallazione/S.5.14 bis per le direttrici nord-est), tutte agganciate direttamente alla Tangenziale,
potrebbe servire ad integrare tra loro i sottobacini di trasporto pubblico dei vari sistemi territoriali cen -
trati su Mestre, ora organizzati solo radiocentricamente e che invece, appoggiandosi alla Tangenziale
potrebbero collegarsi reciprocamente agganciando comungue le navetie urbane appunto nelle varie
stazioni di interscambio.

Tra l'altro vi sarebbe cosl anche 1a possibiltd di inserire in questa e nella altre stazioni di interscambio
piccole aree di sosta notturna per gli autobus extraurbani dei di versi soltobacini (secondo quanto op -
portunamente ipotizzato dallo stesso CTV, che prospetta una strategia di parziale decentramento degli
automezzi almeno per la sosta notturna ed il rifornimento, scelta urbanisticamente forse pitt compatibi -
Ll:{di qujeﬂa dell'unico grande impianto accentratore di tutte le funzioni per tutte le linee facenti capo a

estre).

Tutte queste considerazioni non solo riconfermano la possibilith di rsolvere adeguatamente ed in
modo innovative il problema dei parcheggi in area centrale e quindi anche del parcheggio scambiatore
del Cimitero (scelta in qualche modo obbligata), ma addirittura evidenziano il valore strategico
complessivo che I'ipotesi qui proposta pud avere:

= per Ia vivibilith dell'area nord del ceniro urbano,

= per la mobilith privata,

- per una nuova integrazione tra servizio pubblico urbano ed extraurbano,

- per le connessioni tra zone centrali e nuove attrezzature urbane che in questa zona si concentreranno

delly mobilita

Un'occasione di riorganizzazioné”urbana che diversamente sarebbe sprecata.

(1) Carle Gracomini
Mestre, 3/3 790 di Urbanistica Democratica
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