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PIAND GENERALF DEL TRAFFROD LIRBAND CUNTIRBATIONF TH BORGOMANERD

CAPITOLO 1
Il Traffico

Sicuramenie uno dei fafiorn che condizionanc in modo negativo i wvivere
quotidiano & il problema del traffico

L'automobie, cosi come anche affermato da autorevoll  pubblicazion
dell’ Automobile Club dlislia, negh arnrv del boom economico, ha mppresentato
una def principall strumernti deflo swiluppo nanonale, s& in femini economic, in
quanto J seftore automobilisico si era nvelalo § pib capace o produrre reddiin
neffo in mpporfo alla comspondenie domanda, sa n fenmin socalh, n guanio |
passesso individuale delf aufovetiura rappresentava il primo raggiungirmento, dopo
la guerra e la ricostruzione, of un ivelio df benessere che implicava, tra alfro, una
maggiore mobiliia sul femiforo conseguenie afle mulate abdudni, allincremento
del reddio pro-capte, alaumenists dspondifia of tempo lkbero, alla
delocalizzarione delle unita produttive e cosi via

Quello che piu sorprende & che, dinanzi ad un fenomeno cosi modemo e
prevedibile, le socetad industrial e postindustnal si siano rovate completamente
impreparate & non abbiano saputo trovare soluzion accettabili & positive

infati, allinfenso ed esieso sviluppo della mobilita privata, non sono seguile
politiche che favonssero lindividuazione e lutilizzo i modalita di trasporo
colleftivo pid funzionali ed elastiche e sopratiutio mvestimeni nell’ adeguamento,
nistrutiurazions, ampliamenio delia rete stradale urbana ed extraurbana

Tale inerzia ha coinvolto culturalmente le ultime generazion della nostra societa
ed in generale futla la poliica del femitorio, che & siata lenia, poco previdente e
sicuramente ha sotiovaluiato i problema

Infatti, oitre che ad un uso poco equilibrato del mezzo privaio, |a congestione &
imputabile allo squilibno insediativo verficatosi negl ultimi 40/50 anni

MNel corso del XX secolo, le citta hanno substo mutaznon cosi veloo che gh abitant
pill anziani ncorderanno un t\empo, non Mmolto lontano, in cul esse sembravano
apparteners non propno ad un'alira epoca. ma addirittura ad ur'altra dimensione
Basti pensare alfespansione ed afla delocalizzazione delle unitd produttive
sempre pil lontana dai centri abitati a favore di zone periferiche od in prossimita
di aree comungue scarsamente abiafe e poco serviie da sisfemni di trasporto
pubbiico collettiva

Queste sceite, ingenerate normalmente da esigerze di mighore localizzarione
delle imprese nei confronti delle dorsali di trasporto defle merc intercomunali ©
interregionali @ dal minor costo e dalla disponibilita delle aree edificabih delle
periferie, avrebbero dovulo avere per 0 menDd, Ccome aspelip positivo,
l'allontanamento dai centri abitati di aftvita di disturbo come guelle industnali e
produttres
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Invece la realta & stata la creazione di brutle e squallide periferie, inizialmente
sglamente occupale da indusirie, che hanno pol vissulo 'assedio duno sviluppo
successivo, disordinglio, disarmonico, scoordinato, di afini fipi di insediamenti,
anche residenziali

Cid & vero per tutte e citta, pianificate e non.

MNel '900 citta pianificate come New York o Pangi, strettamente organizzate in
base ad una griglia di strade ed avenues, hanno letteralments “rotto gli argini™,
mentre guelle non pianificate come Londra, Los Angeles o Tokyo sono cresciute
in medo a dir poco drammatico.

Tale disordine urbanistico non & stato purtroppo seguito da una politica
trasportistica pubblica; mirata a promuovere e realizzare, come in altre realta,
adequamenti alle infrastrutture per il traffico.

Ora, le pubbliche amministrazioni, maggiormente responsabilizzate dal mutarsi
dei rapporii ira cittadino ed amministratore (per es. lintroduzione dell'elezione
diretta del sindaco) e constataia l'urgenza e la non pil differbilita del tempo
d'attuazione di miswre atte ad attenuars | problemi degli insediamenti wbani,
devono agire,

Seppur qualche incoraggiante segnale stia amvando da alcune Amministrazioni
locali @ da denunciare ancora una voita linerzia. di altre istituzioni od enti statal
che nmangono penvicacemente inattive.

Volendo schematizzare crediamo che le diverse espererze nel campo della
gestione del traffico discendano da 3 tipi principali di approceio, e precisamente:

« - |'approccio fatalistico. che non vede e non ha a disposizione soluzioni
parficoian 2 che quindi si imita ad accetiare supinamente | danni generati
dalla congestions da traffico: Tale approccio & purtroppo stato e continua ad
essaere propno di molta realta nel nostro paese. Inierventi minimali, episodici,
frammertar, esiemporanei, pil volte hanno visto la luce, normalmente frutto
della fantasia e defla buona volonta (ma della scarsa prepararions e
conoscenza della materia), di tecnici ed amministrator pubblici. Come
conseguenza della pressione e delle proieste popolarn =i ientavano iniziative,
che quasi sempre avevano scarsi od addinttura dannosi effetti sulla
condizione generale del traffico. E grazie a tali interventi, per esempio, che
negh anni ‘70 ed ‘B0 si & avula una vera & propria escalation di semafon e
sensi unici che hanno complicato e resa poco fluida la circolazione. Dai cattivi
frutti di tale politica & discesa I'opinione che il problema della congestione sia
imisolvibile e sopratiutto sia altamente impopolare scoprirsi 2 tentare
cambamenti o innovazioni. £ per guesio che per esempio la canca di
Assessore al Traffico & sempre quella meno ambita dai politici e dagli
amministraton e chi ne & investilo, generalmente affronta questo compito con
spinito di “vittima sacrificake”.

- l'approccio utopico che predica la riduzione della mobifita. Ia
disciminaziona di alcune forme di trasporto, 'abbandono (con le buone o
con le caltive) di abitudini radicate, imponendo, di fatto, in tempi rapidi
me-:ﬁarﬂe misure impositive ed autoriane, una moluzione cullurale nella
"societh delfautomabile”. Normalmente chi sposa tale tipo di interpretazione
del problema si giudica un “pasionario” ed & convinto di avere una “missione”
da compiere. Quindi, a prescindere dal metodi, ed anche se alcune
premesse possono essere considerate valide e necessanie, & perd difficle

'
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pretendere che fenomeni di cosiume e retaggi culturali che hanno creato ed
insaguito lo “status symbol™ dell'affermazione della liberta individuale & del
benessere mediante il raggiungimento di standards ben precisi (tra cui
l'automobile), si possano d'un tratto annullare e ribaltare. |l pubblico non
accetia queste inversioni di marcia La gente @ atlaccata alle proprie
sicurezze (duramenie conquistalte) ed anche guando si accorge che
I'automobile, oltre che essere una necessitd, & pure un ingombrante bagagiio,
si aspeflta che sia la societa, colpevole di aver indotto ed obbligato ad
acquistare tale bene, a trovare le soluzioni pil idonee. Naturalmente perd,
nellimmaginario colleitivo, le soluzioni di contenimenio de! “danno” non si
devono permettere di intaccare il concetto di libenta individuale {scarsamente
infenonzzalo e comunque altamente soggettivo). In pratica, anche se si da
geneficamente per scontato che qualche sacrificio bisogna farlo e gualche
restrizione occome adotiaria, non si accetta il fatto di dover essere in prima
persona a patire di &l incomvenienti. Necessariamente in taluni casi il
cancetio sacrosanto di fiberta personale deve cedere il posto alle esigenze
della colleitivita. In tale contesto, chi applica un approccio che prevede
l'affermazione di concetti idealmente giusti, ma che richiedono, per essers
applicati, solo sacrifici e lo fa per di piu in modo sutontario e con supporti
solo d'ordine legislativo (per esempic l'ufiizzo dei dati relathi ai tassi
d'inquinamento elevati presenti nelie nostra citta), credendo cosi di ottenere la
legittimazione per il propric operato, causa invece un effetto negativo di
semplice rifivto. 1| nschic & di non educare nessunc e scontentare fuili,
scoprendo 1l fianco a chi, strumentalmente, magari per finl propagandistici o
politici, fa leva sul malumore popolare per otienere deleteri effetti di riflusso.

« - l'approccio costruttivo e realistico. che si pone I'cbbiettivo di far di
necessita it e di cercare di nsolvere realmente | problemi, utiizzando e
nspettando i supporti legislativi & perseguendo, nel contempo la “strategia del
consenso”. Quesio tipo di approccio si basa, prima che sugli obblighi, sui
diritti. Non si deve costringere ma si deve indirizzare. | cambiamenti culturali si
realizzano quando la gente cambia mentalild poiché constata che |
cambiamenti sono improntati sulla ragionevolezza ed | sacrifici, se ve ne
50n0; sono equaments nipartiti @ non sono solo di alcuni. Quindi cccome
prima individuare quali sono i faftori che non devono essere sacrificati
Occome innanzitutto salvaguardare il pit possibile la mobiitd, cercando perd
di non incentivarla uiteriorments. In parole povere, se bisogna fare i conti ed
accettare |'aftuale situazione che ha visto gradualments aumentare ia
necessita di muoversi per accedere per esempio al posio di lavoro
{delocalizzarione defle -aziende), si deve fare in modo che gli strument
urbanistici facciano di tutto per invertire tale tendenza. |l concetto che poi
gradualmente deve lasciare posto a quello di mobilita & quello di accessibility.
E' necessario rendere pill accessibili le nostre citta. Accessibilita non vuol dire
spostarsi ed acceders indiscriminalamente con I'automobile in ogni purto.
Vuol dire avere la possibilita di amivare il pil agevolmente possibile, il pil
vicino possibile, nel minor tempoe possibile, al punto di destinazione,
accettando il faflo occome comunque differenziare il propfio modo di
sposiarsi, conslatando che questa intermodalita di "basso profilc” &
ragionevole. ufile, non scomoda, acceltabile e che ha addinittura, come
benefica conseguenza. la possibilith del recupero di momenti di relazioni
umane (camminando si inconira la gente e forse si dimentica, per un attimo,
la “fretta” e lo stress). Non dimentichiamoci, infatti, che gli agglomerati urbani




FPIAND GENERALF DFL TRAFFICD URBANG CONURBASIONE [N BORGOMANERD

sono nali per l'esigenza di stringere relazioni tra individui, relazioni che pol
sono state snaturate dall'avwento dei tempi della societda moderma basata
esclusivamente sul profitto, dove il fempo & danam e dove sempre meno si
valorizzano | contatti umani. L'adozione di misure “dolci” ma utii g lo
sfruttamento intelligente delle espenienze gid compiute in passato in realla
omologabili alle nostre, tendenti alla riqualificazione urbana, alla fluidificazione
del traffico, all'aumento della sicurezza. alia salvaguardia defle utenze debol,
all'abbattimento dei valori di inquinamento atmosferico ed  acustico,
coslituiscong il citato-approccio costrutiivo e realistico. dove il cittadino non &
piu vittima, ma anefice dai cambiamenti e dei mighoramenti. E' vero che in
taluni casi si trattera di combatiere contro resistenze particolan di chi non
vuole ceders spazio ai cambiament e tende al mantenimernlo di taluni, fallaci,
privilegi; & vero che occomera necessariamente, come si suole dire
“addoicire” od “indorare” "ia pillola”; & vero altresi che tale via & forse 'unica
reaimente produtiiva ed efficace per risanare le nostre citta
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Dopo aver stabilito il tipo di approccio ed il tagiio che si vuole dare al presente
Piano Generale del Traffico, =i trafta di chearire alcuni concetti

Un primo concstio enunciato & stato guello d “mobilild”, generalments imputata
di essere la prima generatrice di tutti | problemi di traffico

Infatti la necessita della nostra societa di movimentare uomini @ cose ha avuio
come efietio la congestione del traffico

| motivi dif ci0 soNo varn e saranno citati ed affrontati nel seguenti punti

La pnma cosa che si vuole affermare e che la mobilita e |a salvaguardia della
siessa sono un aspetio strategico 2 fondamentals

Infatti. se quale soluzione del problema traffico, si proponesse le semplhice
riduzione della mobilita, si riltomerebbe ad una forma di approccio decisaments
negativo ed imeale quale | approccio utopico

La mobilita & parte stessa ed integrante della iberta dell'indmviduo, della possibilita
di accesso alle fungioni proprie del mercato del lavoro, del commercio, dei senvizi
che le nostre citta ed il nostro termitono offrono

Proprio per questo, come ricordato in precedenza, le citta sono nate. per offrire
all'indmduo un insieme di possibilita, & mfrastrutiure, di servizi, unificati @ wioini,
frubili m modo arbicolatc ma completo, nonche per nallermare | contalli e la
coesione sociale. che reggono il nostro mondo

Cuesto pnncipic & un principeo  fondamentale che deve essere valonzzato &
salvaguardalo, pena la franlumazione e la perdita defla struttura stonca
testimoniale, di identitd delle realta urbane, con gravi danni e ripercussioni sociall
& culturali

Osteggiare semplicemente la mobiliia comportersbbe inolire un cambiamento
culturale epocale per cib che riguarda | abitudine di muowversi grazie al mezzo
privato, cosa che in gran parie @ siala incentivaia negli anr del boom economico
Andare poi a predicare che gh ultimi 40 amni defia nosta sloma devono essere
cancellati e che bisogna ritomare a modalita di trasporto collettivo, é arduo
impopolare ed uwiopico, sopratiutto in resita specifiche come quella della
conurbazione o Borgomanero, che non nchisdono intervent mvolunonan e
radicali, ma che necessitanc solo di un riassefto ragionato e funzionale del
traffico

Altro aspefto & che il lenomeno della motorizzazione di massa @ coinciso con
guello della de-industrializzarnone del centri abitati, con il trasferimenio delle unita
produtiive verso la penferia e con delocalizzarione aliresi dei nuclei di espansione
abitativa

Tali fattori comportano una necessita oggettiva di spostarsi non piu a pedi o con
mezzi pubblici, ma mediante i mezzo privaio

Occone dire, che fortunatamente o sfortlunataments, a seconda di come si vuole
leggere il dato, siamo ormal guasi gunti alla “soglia fisiclogica™ nel rapporto
uomao/sutomobile, che nella nosira societa e nella realia specifica del Piemonta
ove il benessere & distnbuitc e dove 'automobile & un bene giudicalo essenziale
& poco al di sotto di 1. owero per ogni individuo € immatricolato un veicolo a
molore

Se prendiamo infatti | dati ISTAT relafivi ai veicoli per i quali & stata pagata |a tassa
sulla proprieta nell'anno 1995 (ultimo dato pubblicato), nelle Province di Vercelli
Biella e Novara avremo
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* veicoli: = n. 1.642.638, di cui 1.335.010 autovetiure, 2 852 aulobus,
136.094 autocarn merci, 16.001 autocarm speciah,
101.440 motocicli, 7.566 motocarri, eco;

* ghilanii: = n. 2214 282 , compresi latianti. bambini, anziani.

* veicoli- = n. 148.057, di cui 121190 auiovetture, 172 auinbus,
8.B03 autocarr merci, 1.178 autocarm speciali,
11.778 motocicli, 870 motocarr, ecc.;

* abitanti: = n. 190.000 circa , compresi lattanti, bambini, anziani.

« -NOVARA
* veicoli: = n. 248.021, di cui 202 714 autovetture, 348 autobus,
17.462 autocarti merci, 2.038 autocarri special,
18.669 motocicli, 1.108 motocami, ecc.;
* abitanti: = n. 342.460 circa , compresi lattant, bambini, anzani.

e -VERCELIL
* veicoli- = i 134,622, di cui 110.860 autovetture, 213 autobus,
0 452 sudocarr merci, 1.031 autocarm speciali,
9.505 maotocichi, 753 motocarri, ecc;
* gbitanti: = n. 175.000 , comgpresi lattanti, bambini, anziani.

o -CUNEO
*veicoli: = n. 418.932, di cui 328.571 autovetiure, 753 autobus,
39330 autocarri merci, 5.829 autocam speciali,
30.489 motocicli, 2.315 motocarri, ecc.;
* abitanti = n 554 348, compresi lattanti, bambini, anziani.

Nei tremtacingue anni intercomrenti ra il 1960 ed il 1995, lindice di motorizzazione
privata in italia & passato da 4.8 auto/100 abitanti, fino a olire 50 auto/100 abitanti.

Se prendiamo invece | dati mondiali pubblicati dall' Anfia “Automobile in cifre”™ sulla
produzione automobilistica nel corso del 1299 avremo che:

¥ sono stati costruiti nel mondo 54 .654.000 veicoli, di cui 38.660.000 vettura
(record assoluto);

v & stime per il 2000/2001. se l'attuale situazione non subira traumi, sono
arieniate al ralzo contenuto;

¥  iwveicdl in circolazione superano 700 milioni di unita (710.212.000) con altre
516 milioni di auto 2 una densita di 11,2 abifanti per vettura;

v nelle grandi aree la densitd & pari a 22 nellEuropa Occidentale (3.9
neflintero Continente), di 3 nellAmerica del Nord e Centrale, di 128
nall America Latina, i 37,8 in Asia e di 58,3 in Africa

Nella pubblicazione, tra le tanie curiosila, si legge anche che nel 1950 in italia
circolavano 342.000 auto, una ogni 135 abitanti, I'attuale densita del Togo e del
Camerun. Oggi nel nostro Paese sono una ogni 1,8 abitanti, superati soltanto dal
Lussemburgo (1.7). ma: seguiti da Germnania (2), Regno Unito e Francia (2.2) &
Spagna (2.5).

Questi dati eclatanti fanno si che ci si deve rendere conto che siamo dinanzi ad
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una distorsione delleifetiivo fabbisogno di muoversi e che si @ innescata una
“bomba ad orologeria” che occorme neutralizzare.

Unico aspetto diciamo “positivo™ & che siamo ragionevaimente sicuri che pegagio
di cosi difficiimente si pofra amivare, anche perché la nostra societd & una societa
dove non sono ipatizzabili incrementi demografici di rilievo e dove le politiche del
termitorio (ed i conseguenti emori) sono gia stale compiute e realizzate. Pur
trattandosi di una magra consolazicne, tale fattore determina il fatto che | piani
operativi vertenti sul discorso traffico e mobilitd possono contare su ipotstiche
situazioni di medio periodo stabili 2 non passibili di inattesi sviluppi.

Anche la propensione o la necessitd di spostamenti in vinh di cambiamenti e
modificazioni disinbutive uwrbane sard certamente limitata e potrd essere
agevolmente guidata da una seria programimazione urbanistica, che deve essere
gesiita finalmente secondo una visione giobale, procedendo e non seguendo le
svoife e riacquistando cosi il suo ruolo di guida deflo sviluppo e salvaguardia
dell'ambients.

I secondo concetto richiamato e gid parzialmente Jllustralo & guello di
“accessibilita”",

Come detto |'accessibiliia si determing ed offiene coerentemente mediante
I'applicazione dalla “infermodslis”

Nello scenario della conurbazione i passaqgio intermodale prevaleniemenie
preferito & consideraio pill funzionale & proprio tra veicolo privato e spostamento
pedonale.

Seppur acceitabile, tale abitudine deve essers parzialmente oggefio di intervento
“doice” di incentivazione e promozione verso I'uso del mezzo pubblico.

A tal proposito & particolarments utile guanto la Provincia di Novara ha analizzato
e previsio nel Piano Provinciale dei Trasporti di recentissima pubblicazione (anno
2000)

Questo strumento, fotogratando lo stato attuale, valutando & comparando la
domandz e |'offerta di trasporto disponibile ed individuando le principali criticita
ed anomalie del sistemna, costituira |2 base per una importantissima ed opportuna
opera di ristruthurazione ed oftimizzazione del senvizio.
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CAPITOLO 2

Cosa significa e quali sono gli obiettivi del
Piano Generale del Traffico Urbano
(P.G.T.U)

Fatte le cpporiune premesse, prima di iniziare a sviluppare il presente lavoro, occorre chiarire in cosa esso
consiste e soprattutio a cosa senve.

Per tentare di affrontare e nsolvere finalmente il problema traffico l'art. 36 del Nuove Codice della Sirada
prevede che i Comuni con popolazione superiore ai 30.000 abitanti, oppure che registrino, anche i periodi
dell'anno, una particolare affluenza turistica o siano interessati da elevali fenomeni di pendolarismo o che
siano comunque impegnati alla riscluzione di problematiche derivanti dalla congestione della circolazione
stradale, adottino un Piano Urbano del Traffico, che dovra essere aggiomato ogni due anni

Questo ristretic spazio temporale ci fa capire come il P.U.T. & stato inteso come une strumento 'dinamico a
senvizio delle ammmisirazioni pubbliche

Qitre'che all'Ant. 36 del Nuovo C.d.S., le linee guida di un P.UT. si trovano esplicitate ed approfondite nelle
DIRETTIVE PER LA REDAZIONE, ADOZIONE ED ATTUAZIONE DEI PIANI URBANI DEL TRAFFICO (art. 36
Decreto Legisiativo 30 Aprile 1992 n. 285 - Nuovo Codice della Strada), emanate dal Ministers dei Lavor
Pubblici di concerto con il Ministero dell' Ambiente e la Presidenza del Consiglio dei Ministri - Dipartimento
perle Arss Urbans.

Di seguito si niporteranno, citeranno e riassumeranno | passaggi salienti delle Direttive, per dar modo di
analizzarli, anche in veste critica. o di implementarli di contenuto, calandoli sulla realta e rapportandgli alle
problematiche specifiche della conurbazione di Borgomanero.

Il 1° Livello di progetiazione e quello del Piano generale del traffico urbano (PGTU), inieso quale progetto
prefiminare 0 piano quadro del PUT, relativo allintero centro abitato o conurbazione ed indicante sia la
politica intermodale adotiata, sia la qualificazione funzionale dai singoli ‘elementi della viabilita principale e
degli eventuali elementi della viabilita locale destinati esclusivamente ai pedoni (classifica funzionale della
viabilita), nonché il rispettivo regolamento viario, anche delle occupazioni di suolo pubblico, sia il
dimensionamentc prefiminare degli interventi previsti in eveniuale proposizione altemativa, sia i loro
programma generale di esecuzione (prionta di intervento per lesecuzione del PGTU).

Detto dimensionamento deve rispondere al soddisfacimento complessivo della domanda di mobilita & deve
nsolvere il coordinamento delle esigenze almeno delle quattro componenti fondamentali del traffico.
Essc perianto riguarda, in particolare, la proposizione contestuale:

¥ del piano di miglioramento della mobilitad pedonale, con definizione delle piazze, strade, itinerari. od
aree pedonali -AP- e delle zone a traffico limitato -ZT1L- o, comungue, a traffico pedonalments
privilegiaio;

¥ del piano di miglioramento della mobilita dei mezzi collettivi pubblici (fluidificazione dei percorsi,
speciaimente delle linee portanti) con definizione delle eventuali corsie e/o careggiate stradall ad essi
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riservale, e dei principali nodi di interscambio, nonché dei rispeitivi parcheggi di scambio con il
trasporio privato & delleventuale plano di rorganizzazione delle linee esistenti e delle loro frequenzs
{(PUT inteso come Piano della mobilita),

¥ del piano di riorganizzazione dei movimenti dei veicoli motorizzati privati, con definizione sia dello
schema generale di circolazione veicolare (per la viabilita principale), sia della viabifita tangenziale per
il traffico di attraversamento del centro abitato, sia delle modalitd di assegnazione delle pracedenze
tra i diversi tipi di strade;

v del piano di riorganizzazione della sosta delle aulovetture, con definizione sia delle strade
parcheggio. sia delle aree di sosta a raso fuor delle sedi stradali ed, eventualmente, delle possibili
aree per | parcheggi multipiano, sostitutivi della sosta vietata su strada, sia del sistema di tariffazione
gfo di imitazione temporale di quota parte della sosta rimanents su strada.

Per i centri abitati di pil modeste dimensioni, privi di un senvizio di trasporio pubblica wbano, il piano di
miglioramento della mobilith dei mezzi pubblici collettivi Aguarda le linee extraurbane freversanii o
attestantisi nei centri medeasimi.

Gl elaborati progetiuall del PGTU, relativi agli argomenti anzidetti, devono essere redatti in scala da 1:25.000
fino ad 1:5.000 (od eccezionalments valon infenion), in funzione delle dimensioni del ceniro abitato, e devono
essere accompagnati da una relazione tecnica comprendente anche le analisi di rispondenza delle soluzioni
proposie alla domanda di mobilita, con descrizione dei dati e dei metodi di calcolo utilizzati {(simulazioni dal
traffico, con diversa grado di approfondimento delle valutazioni in rapporio alla complessita dellarea in
esamea)

Tali analisi riguardano, in particolare, | dmensionamenio e la configurazione della rete viana principale, il
bilancio della sosta veicolare (ra posti-auto eliminati @ quelii recuperati, in rapporic alla politica intermodaie
adofltata) ed, eventuaimente (Panc della mobilita), la riorganizzazione delle linee del trasporto pubblico
collettivo.

Qualora tra gli interventi del PGTU siano eccezionalmente previste opere di rilevante onere economico
(parcheggi multipiano, nuove finee di trasporto pubblico collettivo, soluzioni di intersezioni a livelli sfalsati,
nuovi tronchi di viabilith tangenziale, sistemi di controllo centralizzato del traffico, nuovi sistemi tecnologici di
informazione per lulenza), la relazione anzidstia deve essere integrata con le specifiche analisi di
convenienza economica (benefici / costl) e di fattibfita finanziara delle opere medesime. | parchegg
muiltipiano, ove non previsti nei PUP (Piani urbani dei parcheggi), le intersezioni a livelli sialsati ed | nuow
tronchi di viabilita tangenziale, owe non previsti dagli strumenti urbanistici vigenti, devono essere
opportunamente segnalati, per il tramite degli uffici comunali competenti, alfamministrazione per e
necessarie modifiche di detfi strumenti, secondo la vigente legisiazione e normativa urbanistica, e, per le
ipotesi viarie di interesse statale, secondo larficolo 81 del D.P.R. 6161977,

Al contrario, qualora gli interventi infrastrutturali siano gia previsti dagli strumenti urbanistici e le specifiche
analist di convenienza economica e di fettibifita finanziara delle opere abbiano dato esito positivo, guest
devono essere considerati priontar prevedendo comungue la realizzazione dei necessarni interventi atti alla.
limitazione ed all'abbattimento dei fenomeni di inquinamento atmosterico ed acustico.

Qualora per la zona comprendenie il centro abitalo in esame sia staio predisposio il Piano di intervento
operativo (FI0) per la gestione degh stati di attenzione e di allarme, come previsto dalfarticolo 8 del DM

20591 “Criteri per la raccolta dei dati inerenti la qualita delfaria™, uno specifico paragralo della relazione
tecnica (integrato con gli specifici elaborati grafici e di caleolo necessar) viene destinaio al pacchetto degli
interventi considerati dal Piano per prevenire linquinamento atmosferico & di gquelli necessari quando il livello
di attenzione o di allarme impone Fadozione di misure di emergenzs; tali interventi devono essere integrafi
nella strategia adottata per il PUT _

Per le aree metropolitane ed | comuni con pid di 150.000 abitanti, la suddetta relazione tecnica deve essare
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integrata con una valulazione, eveniualmenie anche mediante lausilio di modelli, degli efietii
sullinquinamento ambientale delle ipotesi progettualil formulate dal PUT che tenga conio dei Piani di
intervenio operativo e di risanamento acustico. Indicazioni relative alle tipologie ed alluso dei modell di cui
sopra vermanno fomite con successivi quaderni tecnici.

Frendiamo ora in esame, per complelezza, quanto recitana le Direttive Ministeriali a nguardo del PUT.
Anche qui riporteremo | dati salienti.

Il Piano Urbano del Traffico costiuisce uno strumento tecnico-amministrativo di breve periodo, finalizzato a
conseguire i mighoramento defle condzion/ della circolazione & delia sicurezza siradale, la nduzions
delfinguinamento acustico ed aimosfenco e il comenimento dei cansumi energetici, nel rispetto dei valori
ambigntall

| criteri guida suggeriti per la redazione dei PUT, sono:

¥ progettazione degli inferventi in una logica globale del sistema della mobiita, delfambiente, della
panificazione urharvstica, con particolare aftenzione al coordinamento con | Piani che govemnano
sistema siesso;

v ulifizzo congiunio di miswre atfe a miglioare ('offerta di tresporto e di misure infese al controffo ed
all'onentamento della domande di mobilta, v inclusa lNeveniuale introduzione di misure di tanfiazions
sull uso deffautomabite inambito urbano.

Di-seguito troviamo un'uiteriore e pil specifica definzione di P.U.T., che dove essere costiluito da un insieme
pedoni, dei mezzi pubbifici e dei veicoli privali, reafizzabili nel breve periodo (arco temporafe biennale) e
rellipotesi di dotazioni di infrastrutiure e mezzi di trasporto sostariaimente invanale.

In pariicofare # P.ULT. deve essere inteso come piano df immediata realizzabilith. con l'obiettivo di contenere
al massimo, medante inferventi di modesio onere economico, e crificita dellz circolazione.

Cluindi | & obiettivi ed indicator fondamentali che devono ispirare il P.ULT. sono:

il mighoramento defle condizioni di circolazione (movimenlio e sosta);

il migliorarmento defla sicurezza stradale (riduzione degh incidenti stradal);
fa ridfuzione deqli inquinamenti atmosfenco ed acustico;

i rispanmio energefico;

l'accordo con gii sfrumenti urbanistici ed | piani del trasporti vigenti;

il ispetfo dei valon ambientali.
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2.1

Miglioramento delle
condizioni di
circolazione

11
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2.2
Miglioramento della
=

Il miglioramento della sicurezza stradale e, quindi, la consistente riduzione degli
incidenti stradali e delle loro conseguenze, deve essere perseguila in generale,
medianie la separazione ed il controllo delle diverse componenti di iraffico ed in
particolare, mediante I'attuazione delle proposte derivanti da specifiche analisi
lecniche sulle cause degli incidenti stradali. (Proprio tale imporantissimo punio
sara sviluppato dal Capitolo Quarto che appunto approfondisce puntuaimente,
sulla base delie ulfime statistiche redatte dalllstituto Nazionale di Statistica in
collaborazione con I'Automobile Club d'italia, la tipologia e le cause degli incidenti
stradali).

la sicivezza della circolazione stradale deve in particolar modo interessare |
ciclisti ed i pedoni e, fra questi ultimi, principalmente gli scolari e le persons
anziane e guelle con imitale capaciia moiorie (difesa delle uienze debali).

12
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Analizzando il problema dal lato dellinquinamento atmosferico ed acustico
dovuto principalmenie allaumento continuo degli automezzi circolanti, necessita
di soluzioni sempre pil incisive al fine di poter raggiungere gli standard di qualita
dell’ aria stabiliti a livello europeo

La nduwzione di 1ah ingquinamenti, a fini della protesone della salute e
gdel’ambienta, imteragisce n modo strefio con i PGTU, poiché 7 tafico
veiColgre concorme in modo rilevante, specalimente ney casi esstentt di marca
lenta, discontinua ed episodica e o condizioni meteorplogiche particolar
all aumento dei fatton di nschio

Tale nduzione, oitre che meciante politiche ed imerventi incentratli su legisiazioni
inerenti la qualita dei carburanti, le campagne di controllo dei gas di scarico degh
automezzi, la sosliturione delle autoveiture pil vecchie medianie |'impego
aftemativo di veicoli con propulscr ad energia pulita (perseguita e realezata
altraverso la poliica degli incentiv alla roftamazione), i contenimento della
rumorosita, pud essere attuata dal P.G.T.U medianie la fuidificazione del traffico
ed rierventi @ onenfamenio & controlip delfla mobilita, ed, ove necessano
afiraverso la imitazione defla circolanone veicolare.

Tale concezione pud altresi essere ribaltata sugli altissimi costi sociali che il
problema dellincidentalita comporta

13
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24

Con Il razionale uso dei mezzi di trasporto e delle sedi stradali si ottiene la
fuidificazione del traffico, il che comporta essenziaimente sia la riduzione dei
tempi di viaggio, sia il risparmio dei consumi energetici dei veicoli pubblici e
Ingltre il periodico controllo dei livelli di efficienza dei motar a combustione dei
veicoli pubblici & privati consente notevoli risparmi energetici, che vanno ad
aggiungersi alla diminuzione degh inguinamenti atmosfenci.

Pertanto | benefici nicavabili in termini finanziar dalla collettivita. pur valutati solo in
termini economici diretti, in seguito alladozione e conseguents realizzazione del
PGTU, sono prevedibilmente di gran lunga superiori al costi che le
amimanistrazion comunali devono affrontare,

14
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25 Fermo restando che il PGT.U. & uno strumento di pianificazione sotiordinato
Accordo con nspetto ai PRG vigenti, | PG.TU slessc pud propome eccezionalments
gli strumenti aggiomamenti agli strumenti urbanistici vigenti.
urbanistici L'armonizzazione tra il P.G.T.U. e gii strumenti urbanistici si realizza aftraverso:
ed i piani dei

i vi f v la verfica che le eventuali opere infrastrutturalil previste dal PUT sianc

contenute negli strumenti urbanistici vigenti. In caso contrano si avwiano ke
procedurs di vanazione degli strumenti urbanistici, nei modi e nelle forme
previstz dalla legislazions vigenis,

v la verfica che le trasformazioni del termitoro, le modifiche di strumenti
urbanistici (qualora generninc o attraggano traffico) siano compatibili con afi
indirizzi del P& T.L.

in caso contrario si procede atiraverso un'opporiuna atiiviia di coordinamento tra
gli uffici appartenenti ai diversi assessorali competenti, al fine di raccordare le

15
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286
Rispetto dei valori

Il rispetto dei valori ambienizli consiste nel preservare ed a8 lempo siesso
migliorare, per quanto possibile, la fuizione dell'ambiente urbano nel suo
complesso e delle peculianita delle singole parti che lo carattenzzano, quali | centr
starici, ie aree prolette - archeologiche, monumentali e naturali, e gli spazi
collettivi destinati al transito ed alla sosta pedonaie, alle ativita commerciali,
cuiturali e ricreative ed al verde pubblico e privato.

Nel setiore specifico, la nqualificazione ambientale di detti centri ed aree, che in
ialuni casi si identifica con la diretta necessia di recupero fisico di spazio
pedonale, si cifiene mediante la riduzione dei carichi veicolan stradali allinterno
delle stesse aree, sempre comungue nell'ottica di conservare un efficiente grado
di accessibilita alle aree medesime, proprio per mantenere in eserczio la lom
elevata qualificazione funzionale

La nduzione dei carichi veicolan pud interessare anche, in parficolare, il transito di
mezzi pesanti per problemi di inquinamento da vibrazioni, oppure la sosta di
autcvetture e specialmente di mezzi pesanti per problemi di intrusicne visiva

E' 0a segnalare come | Comuni di Borgomanero, Gozzano e Briga Novarsse si
siano recentemente dotali di Piano Urbano del Traffico (PU.T.).

Gii estensori del presenfe P.G.T.U. hanno venficato ed analizzalo le proposte del
PUT.

Quesie ultime sono stale, se necessario, richiamate ed insenfe con 'awernenza of
renderfe compatibili con le alfre scelte strategiche proposte.

16
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CAPITOLO 3

Strategie generali di intervento

Per iniziare a calarci dal ganerale al parficolare, occomre citare una serie di strumenti che si devono utilizzare
e da cui discendaranno gli imterventi specifici di impostazione e progetto.

3.1
Classificazione
funzionale della rete

Lina metodologia obbligata; che, olire ad essere prescntia dal Codice, rende un
sanvizio alla rarionalizzazione della circolazione del ceniri abitatl, di gualsiasi
dimensione essi siano, & la classificarzione gerarchica della refe stradale:

Si tratta, in pratica, di analizzare la refe esistente ed in progetion, identificando
peculianita precise di ogni asse stradale, analizzandone le caratieristiche fisiche,
di utiizzo, di imporanza per il sistema di circolazione, & porre ording in tale
articotato sistema

infatti, per tar si che vi possano essere miglioramenti sensibili nell'uiilzzo della
rete viana occorre evitare che vi siano usi promiscui ed impropr degli assi
stradali

Ogni strada ha determinate capacitd di smaltimento da! traffico che sono legate
sia alle sue caratieristiche fisiche sia alla sua ubicazione ed alla sua correlazione
con le aitre strade defla rete.

Cccorre evitare che strade di dimensioni inadeguate siano interessate da volurni
di traffico eccessivi che ingenerano pericolo e congestione.

inatti una delle maggiori cause di congestione del fraffico urbano deriva dalla
promiscuita d'uso defie strade.

Spesso. infafti si verficanc le condizioni affinché tratti delia rete viaria,
indistintamente, siano interessati da flussi di ireffico di vano tipo denvanti dalia
mobilitd di veicoli privati per transito, ricerca di spazi di sosta, veicoli privati per
scopi commerciall e movimentazione merci, veicoli pubblici per il trasporto
collettivo, pedoni, ciclisti, ecc.

Tale promiscuiia, soprafiutto in determinate aree ed in determinate ore diventa
altaments pencolosa e deletena per la fluidificazione del traffico.

Occore definire la furzions preminenie o 'uso pill opporfund che clascun
glemento viano deve svolgere allinterno del sistema complessivo.

Analizzando 2 classificando la rete si pud pregrammame ed indirizzame 'uso,
comeggendo siluazioni distorte, migliorando | defiusso e convogliando pit
organicamente e comenti di traffico.

Per migliorare le condizioni del traffico occome mettere ordine nei comportamenti
degli utenti defla strada

Ogni via deve essere comettamente utilizzata a seconda della sua funzione, delle
sue caraiierisiiche dimensionali e della sua comelazione con le altre direttnei.

17
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Esistono strade primarie & strade secondarie  locali.

Melle sirade primane deve essere condensato il trafiico di attraversamento e
quello con origine/destinazione di medic/lungo raggio.

Le strade secondarie e locali devono essere ulilizzate per gli spostamenti di breve
percorrenza, alfinterna di uno stesso comparto o di comparti contigui.

La citia & cosliluita da un insieme di spazi (Comparni a carattere residenziale
OppUre Con VOCAZIoNE misia oppure con vocazione produttiva).

Alfinterno di tali spa= il traffico pud avere regole proprie, personalizzate.

Il collzagamento privilegiato fra gli siessi deve essers determinato non da un
insleme promiscuo di reti ma da una sere di diretlrici ben indviduate ad
indviduabili, che garantisca comelazioni funzionali, veloci e fluide.

Occome quindi sezionare; suddividere ed omologare | van tipi & le vare esigenze
di mobilita, utilizzando ogni strada per compiti precisi.

Tale metodo ha una serie di vantagai:

v rniduzione del templ di spostamenio tra compario e comparto deferminata

¥ maggiore sicurezza della rele secondaria e locale determinata sia da una
serie di interventi di regolamentazione (imitazioni della velocita,
approntamento di dispositivi di riduzione delle manovre pericolose degli
automobilist) sia dal contingentamento dei wolumi di traffico, evitando
fransiti impropn e favorendo lo spostamento veicolare d ambito.

In buona sostanza occofre evilare che strade secondane e locall, poco atte a
ricevere flussi di traffico diversi da quelli dei residenti o delle attivita m ubicate,
siang invece utilizzate come scorcialoie, tangernziall , percorsi altemaltivi per by-
passare altri assi.

Per ofiznere ci0 occome appunio eliminare le cause che fanno propendere
I'utente delia strada verso tale abitudine.

Cid che govema l'abfiudine di maoiti guidatori all'uso improgrio delia refe siradale
& natwralmente la ricerca empirica dal “rieparmio di tempo”; se Si riesce ped a
rendere pid fluido il traffico lungo la rete principale I'utente stesso, sperimentando
& verificando cid (ed in taluni obbligato a fare ¢id). non si avwenturerd pil in tragithi
tortuosi o lungo strade impropne, ma nprendera abiudine di senirsi della rele
idonaa.

La classificazione non e solo un esercizio di definizione, da sssa infatl si
generano il regalamento viario e gli altri interventi di pianificazione dei flussi

La classifica, coerente con l'articolo 2 del Nuovo codice della Strada ed alle
nome del C.N.A., ia riferimento ai seguenti fipi fondamentali di strade;

e A-AUTOSTRADA:

strada extraurbana o wbana a careggiate indipendenti o separafe da spartiraifico
irvalicabile, ciascuna con almeno due corse df mareia, evenluale banchina
pavimeriata a sinistra e corsie di emargenza o banchina pavimeniala a destra,
priva di infersezioni a raso e df accessi privali, dofata di recinzions e di sistemi o
assistenza allutente lungo lntero raccialo, nsenvala alla circolazione di Blune
categorie di veicoli a motore e contraddistinta da appositi segnali di inizio e di fine.
Deve essers affrezzaia con 3pposie aree df senizio ed ares df parcheggio
entrambe con acoessf dofal di corsie di decelerazione e df accelerazione,

18
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« B- 5TRADA EXTRAURBANA PRINCIPALE:

strada a carreggiate indipendenti o separate da spartiraffico invalicabile, ciascuna
con aimeno due corsie dif marcia e banchina pavimentata a destra, prva di
infersezioni @ raso, con accessi alle propriefa lalerali coordingll, confraddisiinia
daghl appositi segnall di inzio e di fine, nservata alla circoiazione di talune categorie
di veicoli @ motore; per eventuali alire categorie di utenti devono essere previsli
opporuni spazi. Deve essere gifferzalz con apposiie aree di senizio, che
comprendano spazi per fa sosia con accessy dotall di corsie di decelerazione e di
BCCRIBIEZIONS.

o (- STRADA EXTRALRBANA SECONDARIA:
siada ad unica cameggiala con almeno una corsia per sensc df maca e
banchine,

» D - STRADA URBANA DI SCORRIMENTO:

strada a carmeqquate indipendenti o separate da spartitraffico, ciascuna con almeno
due corsie di marcia, ed un’eventuale corsia riservata ai mezzi pubblic, banchina
pavimentata a destra & mamcigped, con e eventuall infersszionl 8 rEso
semaforizzate; per la sosla sono previste apposite aree o fasce laterall esterne alla
cameggiala, entrambe con immissioni ed uscite concentrale.

» [ -STRADA URBANA DI QUARTIERE:

sfrada ad unica cameggisiz con almeno due corsie, banchine pavimeniaie e
marciapiedi; per la sosfa sono previste aree alfrezzafe con apposis corsa o
manovra, esterna alla carmeggiata.

= F-STRADALOCALE:

sfrada wbana o exfraurbana opporfunamenite sistemata af fmi di cwi al comma 1
(area ad uso pubblico destinata alla circolazione del pedoni, der veicall e degh
amimali) non facente parte degli altri tipi di strade.

Una prima osservazions & che, con una classificazione cosl rigida e difficiments
applicabile alla realta delle nostre ciltad, occoma allargare ulteriormente il discorso
alfine di non commetiere emon inferpretativi ed attuativi.

Di conseguenza & forse utile, tralasciando il discorso Autostrade che non riguarda
il caso specifico, citare anche quanto riporiato nelle Direttive del FUT, in mento
alle:

« STRADE DI SCORRIMENTO:

la loro funzione & quelia di garantire un elevato livello di servizio per gii spostamenti
di pit lunga distanza propn dell ambito urbano.

Per quesia cafegona di siiede & previsia dall arircolc 142 del Nuovo Codice defia
Strada la possibilita df elevare 1l imite generalizzato df velocia per le strade urbane,
pari a 50 Kmjh fino a 70 Km/h.

Per lapplicazione defle presenti direifive vengono individuali g fineman df
scommento costiuili da sene df sirede, le guall, nel caso di presenza di corsie o
sedi nservate ai mezzi pubblici di superficie, devona comungue disporre di ulteriorn
due corsie per senso di marcia.

Su ial sirade sono ammesse futie le componenti di fraffico, escluse 2 circolazione
dei veicoli a frazione animale, dei velociped) e dei ciclomotan, qualora la velocita
ammessa & supenore a 50Kmih., ed esclusa affresi iz sosta der veicoll, sahvo che
guest uffima risufil separata con idonei spartirafico.
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» STRADE DI QUARTIERE:

esse hanno funzione df collegamento tra setfon e quartieri limitrofi, o per | centri
abitati di pil vaste dimensioni, tra zone estreme df un medesimo seifore o
guartiere. In quesia calegoria rientrano, in particolare, le strade destinate a sovire
gh insediamenti prncipali urbani e di quartiers (servizi, aftrezzature, ecc),
affraverso gff oppartuni elementi viari complementari.

Sono ammesse tutle fe componenti di traffico, compresa anche fa sosia delie
autovelture purche estema alla cameggiata e prowisia df apposite corsie di
manovra.

» STRADE LOCALI:
mmammmmmgﬁmmmemhmﬂe
iniziale 0 finale degh spostamenti veicolan privati.

in quesia categara nenirana in paricolare, e strade pedonali, le isole ambientali e
le strade parcheggio.
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32
Classificazione
in progetto

Come gia detto in precedenza la classificazione del Nuovo Codice della Strada
risulta essere alquanto rigida e difficiimente applicabile alla realta

Infaiti il fattore principale che rende di fatlo astratta la classificazione @ che
generalmente le sezioni e le carafteristiche dimensionali delle vie comunali non
sono generalmenta cosrenti con la noma e non sono ofiretutto adeguabili.

Le nostre citth ed | nosti paesi sono nati quando il problema del traffico non
esizfeva oppure era =olo agli alborn

Quindi nella costruzione dei nastri stradali e degli edifici a loro prospicienti,
raramenie si & fenuto conio del potenziale modificarsi ed evolversi delle situazioni,
Generalmeniz quindi ci si nitrova ad avere sirede anche di vitale imporianza per la
circolazione urbana ed exrawbana e che guind funzionaimentz assohmno
funzioni di STRADE URBANE DI SCORRIMENTO oppure di STRADE
EXTRAURBANE PRINCIPALI che invece hanno le carztieristiche di STRADE
URBANE DI QUARTIERE oppure di STRADE EXTRAURBANE SECONDARIE.

Essendo perd necessaria una classificazione funzionale che possa dare utili
indicazioni per le politiche future de! traffico. e conformemente alle Direttive per fa
Redazione, Adozione ed Altuazione dei P.UT, si & deciso di derogare a quelle
che sono ie rigide classificazioni del Codice della Strada al fine di dare una
corretia gerarchia dinsieme.

Occorrera infathi sfruttare la gerarchizzazione per perseguire la principale politica
di Moderazione del Traffico.

Si attuera alfuopo un criterio prudenziale che permetta azioni di prevenzione dal
pericoli della strada.

Lla gerarchizzazione comunichera con immediatezza guesta impostazione,
fondamentale per aumentare lo standard di sicurszza, per proleggere
adeguatamente le utenze deboli, per regolamentare la velocita, per migliorare le
condizioni di vivibilita

Queste scelte DEVONO far capire che la classe gerarchica delle strade deve

adeguarsi alle mutate condizioni, anche guando esse nisulting imporiant per la
distribuzione del traffico nel termitono owero quando attraversano | centri urbarni
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3.3

In accordo con i Direttive relative ai PUT. e per far sl che ogni elemento vianio
assolva la propria funzione nel contesto della rete stradale wbana, la classifica
funzionale delle strade deve essere integrata da un apposito Begolamenio Viario
che determina le camafienstiche geometriche, di traffico e la disciplina d'uso di
ogri tipo di strada.

Tale regolamento & stato elaborato tenuio conto delle definizioni costruitive dei
diversi tipl di strade (Art. 2 comma 3 del Nuovo €.d S) e delle nomme pravists dal
C.NR

Il regolamento stabilisce le nome d'uso e di gestione delle strade esistenti,
nonché l'uso, la gestione e le carstienstiche dimensionall delle sirade nuove o
oggeito di drastiche nstrutiurazioni.

Nel regolamento sono definite:

- le Carattenstiche Tecniche (Sezione, esistenza o meno di spartitraffico, tipologia
delle intersezioni, modalila di accesso alla proprieta laterali);

- le Componenti di Traffico ammesse (movimento autoveicoli, autoveicoli in
servizin pubblico, sosta di autoveicoli privati, movimento e sosta di pedoni);

- la Disciplina della sosta;

- la Possibilita di Coesisienza di Accessi camal e pedonall di insediamenti ad
glevata affluenza di utenti {scuole, cenin commerciali, uffici pubblici e privati,
discoteche o parchi divertimenti);

- le Funzioni ammissibili lungo le sedi siradali e le loro pedinenze (distributorn di
carburante, cabine e paline telefoniche, mercati ambulanti e fiere. edicole e
chioschi).

incitre, senza riponarli nel regolamento, & implicito il rispetto deghi standards
tecnici in matena, appunto detiali da! Nuovo C.d.5., dal CN.A (BU. n. 60/1978,
B.U. n. 90/1983, B.U. n. 150/1992) dalle leggi (122/89) & dalle Circolar (Ministro
Area Urbane circolare n. 432/1993 - parte I).

5i dovranno quinds tener presenti gli standards di legge relativi a:

- le componenti di traffico ammesse e quindi il fipo di loo regolazione
(marciapiedi, corsie riservate al trasporio pubblico, piste ciclabili, divieti di
sostaecc.),

- le caratteristiche geomeftnche della sezione trasversale. quall larghezza e
numero minimo di corsie, larghezze minime banchine e marciapiedi, ecc;

- le caratteristiche geometriche del tracciato in relazione alla velocitd minima di
progetio (pendenza massima trasversale in curva, raggi minimi planimetrici ed
altimetrici, pendenza longitudinale massima, ecc);

- lorganizzazione delle intersezioni stradali (tipo di intersezioni & loro distanza,
regolazione delle svolte a sinistra, dimensionamento e frequenza del passi
carrabili, tipi e distanze degli attraversamenti pedonali, dimensionamento delle
piazzole di fermata degli autobus, ecc ),
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3.4

Interventi di
miglioramento
dell'offerta

Intuitvarmente gli strumenti principalil 2 disposizione defle amministrazioni per
ottenere rapidamente il migloramento della capacita di deflusso del traffico del
sisiema viario, sono 2, e precisamenie:

Il primo punto prevede aicune azioni alte a polenziare lo scommento degli assi
della viabilita primaria medianie:

¥ |l iordino delle strade, piazze e spazi appartenenti alla viabilitad locale,
nommalmente orogonale a8 quella prncipale. Tale rordino & finalizzato al
recupero, per quanio possibile di spazi da destinare alla sosta, tenendo
sampte e comungue canto delle esigenze del traffico pedonale, del decoro
€ dell'ambilo sociale e stonico dei Juoghi.

v+ Lutiizzo pit estensivo possibile di tutte quelle aree libere, pubbliche o
private (evenmtualmenie nella affesa di definitiva destinazione wbanishica),
atte a svolgere le furzioni di parcheggio.

+ L'opportunita di far decollare, con condizioni favorevoll e coerenti al
mercato, inziative private per la realizzazione di parcheggi in struthwra
(imterrati od a silos f1.).

¥ |l puntuale ed infensivo controfio della sosta, al fine di oltimizzare I'utilizzo
degli stalli, secondo le destinazioni determinate dalle ordinanze sindacali,
facendo si, per esempio, che 1A dove é prevista la regolameniazione della
sosia a disco orano od a pagamenio, la fumazione avvenga puntualments
e senza abusi,

E' evidente che tale politica & volta affimche |'utente della sirada sia il primo
artefice dei cambiamenti che il P.U.T. o i P.G.T.U. vucie introdurre.

in pratica, una volta individuati gii assi ove convogliare preferibilmente | flussi
principali di traffico, occorre che siano il pil possibile adeguati alla loro funzione;
se s rendono quindi pid scomevoll 2 pil furzionali sara utente stesso che i
privilegera.

Atfualmente, infatti, I'utente della strada & in costanie ricerca di percorsi altemativi
per =postarsi da comparto a compario del centro abitafo.

Questo comportamento & causato dal fatto che quelli che dovrebbero essere gli
Il congestionamenio & determinaio dallutiizzo inadegualo degli spazi e dalla
presenza di auto impegnate nelf'uscita o nell'entrata dai parcheggi a lato delle
corsie, intersezioni poco scommevoli, numerose svolte a sinistra, ecc., che causano
il blocco od il rafientamento del traffico.

La sommatoria di questi disagi scoraggia luso costante e sistematico della rete
principale e determina labitudine di sfruttare vie che imwece dovrebbero essere
destinate al traffico locale.

Questa realta, olire che essere deleteria per il traffico & pure pericolosa, poiche si
caricano di traffico troppo wveloce (poiché generato da utenti che sono in
macchina per lavoro o comungue. per spostarsi il pil rapidamente possibile),
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proprio le vie che invece doviebbero essere preservale dal traffico stesso.

Il modo migliore per convincere ed indirizzare 'automobilista che deve compiere
tragitti di mediofungo raggio & far sl che egli stesso verifichi che le modifiche alla
rete principale mighorano la situazione e di conseguenza gli fanno risparmiare del
Eempo,

Il secondo pumio citsio, ovwero @ fluidificazione delle infersezioni non
necessanamente & conssquenziale al precedente.

Nefla maggior parte dei casi pud essere attualo con successo addinttura
preventivemente; qualora, per esempio, Non si possa aumentare la capacita defle
cameqgqgiate per mancanza di altemative alla sosia.

Si pud quind affermare che la Fluidificarione defle Interserioni & una delle
operazioni sicuraments pil necessarie e pil urgenti da compiere.

infatti, se con una cometta canalizzazione delle comenti di traffico si possono
alleviare alcuni problemi della congestione, 1a vera viflonia sul problema traffico si
oitiene rendendao fluidi 1 nodi.

in un‘ipotefica scala di vaiori, si pud trenquillamente affermare che la congestione
& causata per un buon 70% dalla poca funzionalitd delle intersezioni.

Se attualmente le intersezioni non funzionano (e non riuscendo adeguatamente a
smaltire le componenti del feffico causano intesamento) & a causa
principalmente di 3 fattori:

v |l troppo traffico concentrato su direttrici inadeguate.
¥ Leridotte dimensioni degli spazi adibiti ad incroci.

v L'utilizzo di impianti semaforici di vecchia concezione, non flessiili a
programmazioni accurate.

A prescindere dal primo fattore, che in parte & comeggibile con la revisione dei
fiussi, dall'analisi della casistica tipo del centi wurbani, relativa sia alle
carattenstiche fisiche degli incroci sia allutiizzo di impianti inadeguati, gli
strumenti 2 le soluzioni che, alla luce di espenenze consolidate hanno dato |
migliori, talvolia eclatanti, risultati sono principaimente 2 e precisamente:

v la modifica defle intersezioni privilegiande la solugione delle roiatorie a
precedenza intema,

¥ [uiilizzo nelle intersezioni che fisicamenie non consentono 'nfroduzions
delle rotatorie di impianti semaforici programmabill per fasce orarie e per
giomi della settimana

Tali concetti saranno in seguito oggetto di approfondita ilustrazione.
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3.5

Rispetto dei valori
ambientali

MNel Nuovo Codice defla Strada si & riconosciuto, tra gli obiettivi priman, quello di
preservare ed al tempo stesso migliorare le condizioni ambientali, in particolare
quelle dei centri storici e delle aree pill densamente abitate, ove oftretutio
generalmenie si riscontrano 1 pil alti tassi di congestione e di conssguente
inguinamerdo atmosferico ed sacustico, oitre che allo swviimentc ed &
danneggiamento dei valor e delie beflezze ed attratiive storiche ed arfistiche.

Il criterio principale di intervento che si deve attuare € la deviazione, su itinerari
tangenziali, del fraffico in aftraversamento rispetto a tali aree; tale impostazione ha
come vantaggio conseguente il miglioramento dell'accessibilita di detie aree da
parte dell'utenza che ha le stesse come destinazione

Contemporaneamente alla deviazione dei flussi veicolan di atraversamento, per il
traffico di scambio si deve pol tendere alla nduzione dei percorsi intemi al centro
(e cosl pure per il traffico con origine-destinazione intemo-interno), adotiando
discipline circolatorie che favoriscano ingressi in defia area “allultimo momento”
ed il pio vicino possibile alla destinazione e nel contempo od in altemnativa
garantiscano “vie di esodo” dall’area centrale il pid vicino alle origini.

Tali concetti sono validi pure per aree interessate da elevata presenza residenziale
oppure da esistenza di strufiure ospedaliers e scolastiche

Per le zone centrali, normalmente pil anguste, € da privilegiare il crterio di
effettuazione delle soste fuon delle sedi stradali, cercando di destinare il sadime
stradale ad utilizzo pedonale ed al transiio a bassa e costante velocita del veicoli.
Tale soluzione, non sempre realizzabile, pud essers in aliemativa sostiuida da
esistenza comungue di sosta di breve durata e di costante turmnazione.

E' quest'ultima una proposia cperativa molto valida e funzionale in presenza di
attivita direzionali o commerciali, che hanno la necessita di essere raggiunie in
temipl ragionevoli @ per periodi non prolungati nel tempo.

Anche in tale caso & perd opporiuno mantenera un giusto equilibrio tra spazi liberi
e spazi occupati; troppe opportunita di sosta in falune parli della citta hanno
come conseguenza la creazione di “fraffico parassitanip” alla ricerca di potenziale
parcheggio; iale traffico. che costituisce il 30% del traffico totale, ingenera per la
sua tipologia, congestione ed inquinameanto.

Come gia ricordato ed illustrato in precedenza, V'applicazions dei criten ssposti si
realizza mediante la strategia inerente la disciplina d'uso delle sedi stradali e della
regolamentazione ed integrazione dei sistemi della sosta.

Altro elemento che consente il miglioramento defla gualita ambientale urbana &
l'inserimento e lintegrazione dell'arredo urbano, con ampliamento delle aree
destinate a verde pubbfico, con linserimento di alberate nelle vie, diversificazione
e riqualificazione delle superfici orizzontali, degli elementi di anedo quali fioriere,
panchine, barriere e dissuasori salvapedoni, piste ciclabifi, illuminazione pubblica,
ecc




PIAND CENERALE DEL TRAFFICO LIRBANG CONURBAFTONE O BORGOMANERO

3.6
Moderazione
del Traffico
Md.T.)

Dovendo scegliere un approccio che sposi ed unisca in sé le esigenze da una
parte di riduzicne del congestionamentc e dall'altra I'affenuazione del danni del
traffico, utilizzando esperienze intemazionali gia consolidate e verificabili, si pud
teniare di schematizzare tale politica denominandcla *Modamzione del Traffico”.
Questa filosofia preveds una sere di interventi che risultano essere in piena
sintonia e sono complementan con altre prescrizioni, metodologie, strategie ed
adempimenti del P.G.T.L.

La Moderazione del Traffico non m thre railemajmmn e qmﬁ amuemn dm
tempi di percormenza dei veicoli; anai, il principio fondamentale sul quale si basa e
Iz fluidificazione della viabilia.

Rendere fluido il traffico significa renderlo PIU veloce; significa aumentare la
velocita media e diminuire sensibilmente (fino ad un 30-40%) | tempi per gli
spostamenti, sia di breve che di ampio reggio.

Questo miglioramento non implica i far andare pid rapidi | veicoll nei centri abitati
Significa ridurre le perdite di tempo, i rallentamenti inutili, le fermate, gli
incolonnamenti statici.

Nelle nostre citta. la velocita media del veicoli in transito di attraversamento, nelle
ore di punta, non supera generalmente i-20 Kmvh,; tale media € perd costituita da
punte di velocita istantanea a volte superiore ai limiti del Codice, seguite da
momenti di blocco totale (ai semalon, nella attesa che veicoll che precedono
svoltino a sinistra o parchegging).

Le continue fermate ingenerano nel quidatore Iabitudine a recuperare il tempo
perso aumentando la propria velocita in marcia o compiendo manovre rischiose e
non rispettose dei dintti altrui

Da rilievi statisticl, si pud affermare che circa il 25% dei veicoli e dei guidaton non
rispetia costantemente i limiti di velocita.

La marcia di tali veicoli e degli alln ulenti della strada che -si trovano ad avers
relazioni con gl stessi, diventa cosi pericolosa ed imegolare.

La fluidificazione del raffico tende invece, affraverso gl infervent & miglioramenio
dellofferta (eliminazione e spostamento delle soste dannose, efiminazione del
semaiori, realizzazione di zone protette d'accumulo per le swvolte a sinistra,
realizzazione di passaggl ed attraversamenti pedonali sicur e faciments
individuahili e consequente garanzia di relazioni pacifiche e regole certe ba
pedoni e conducenti), ad innaizare la velocita media (anche di un 40-50%)
rendendo pert la marcia pill regolare con la diminuzione dei momenti di fermaia e
delle velocita pericolose.

Si potranno avers velocita di percomenza media intomo a 30 Kmh. che
coincidera con la marcia “di crociera”™ e con le velocita massime istantanes.
Come si ribadird nel Capitolo seqguente in mento ai dati statistici di incidentalita,
accertamenti del Ministero dei Trasporti Francese stabiliscono che 9 persone su
10 nvestite da velcoli viaggianti a 50 Km/h. muoiono, menire 'investimento a 30
Kmh. {che coincide con guella che si ottiens con la M.d.T.) causa la more del
pedone "solo” nel 15% dei casi.
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Andando pil regolan si riduce lo “siress da guida”; infatfi:

meno fermate = meno cambi di marcia;
velocita costante e contenuta = mighore visuale generale, minon moment
di pericolo, miglior comfort di marcia;

e  tempi piil brevi = utilizzo minore del veicolo e quindi meno inguinarmento
atmosfenco ed acustico.

Moderando la velocitad vi & una diminuzione costante ed elevatissima degli
incidenti stradali, con conseguenti danni alle cose, morti & feriti
La velocita controfiaia e una condizione d'animo pil rlassata aumentano
sensibilmente I'angolo visivo del guidatore e i tempi di reazione.

nella Citta francese di Chambéry (che ha iniziato la M.d.T. negli anni "70) nel
penodo 1977-1291, gli incidenti annui sono diminuiti da 449 a 1801

Altre esperienze, anche nel nostro passe, indicano cali parn al 40% in soli due anni
dall'attivazione estensiva della Moderazione del Traffico.

Grazie ad una marcia pil regolare del veicolo e tempi pil rapidi di percorrenza sl
riducono | consumi di carburante e I'emissione di gas inguinanti.

Il marciare con un numero gir/motore costanle e basso fa si che si riducano i
rumiari del iraffico. | marciare pil rilassati e con meno biocchi o rallentamenti
nduce ad utiizzare meno | segnali acustici,

Tutto guesto si chiama “Mi

Quanto appena detto non & utopia, ma & suffragato da risultati consolidati e
verificabili presso comuni europei ed italiani che ormai da tempo hanno sviluppato
concetti ed approcci operativi similari.

Per nprendere un filo condutiore, tentiamo di schematizzare i concetti del
PGET.U:

EFFETTI DEL TRAFFICO

= Problemi della circolazions (miovimento e sosta).
Pericolosita delle strade (incidenti stradafi).
inguinarmento atmosierico ed acustico.

OBIETTIVI DEL PIANO URBANO DEL TRAFFICO

Miglioramento delle condizioni di circolazions (movimento e sosia).
Miglioramento della sicurezza stradale (riduzicne degli incidenti stradali).
Riduzione degl inquinamenti atmosferico ed acustico.

Risparmio ensmgetico.

Accordo con gl strumenti urbanistici ed i piani dei trasporti vigenti
Rispetto dei valor ambientali
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STRATEGIE GENERALI D'INTERVENTO

Approccio costruttivo e realistico.

Classificazione gerarchica e funzionale della rete stradale.

Redazione ed applcazions del Regolamento Viario

Disciplina & controlio della sosta.

Migiioramenio dell'offerta.

Moderazione del Traffico,

Funzionalita della distribuzione delle cose o delle merci

Miglioramento guantitativo e qualitativo segnaletica stradale.

Funzionalita, sicurezza & continuita della rete pedonale e prolezione delle
utenze debaoli.

Regolamentazione & fluidificazione delle intersezioni.

Studio delle cause dellincidentalitd ed internenti di controllo e repressione
delle “abitudini pericolose”

Sensibilizzazicne del pubblico.

OBIETTIVI ED EFFETTI DELLA MODERAZIONE DEL TRAFFICO

Sensibile diminuzione del numero di incident:, di morti e di fert.
Miglioramento delle condizioni di vivibifith.
“Deconflitualizzazione” dei rapporti tra | van utenti della strada.
Protezione delle "utenze deboli”.

Diminuzione dell'inquinamento acustico ed atmosferico.
Risparmic energatico.

Diminuzione dello “stress da guida”.

METODOLOGIE ED APPROCCI

Le metodologie e le modalith operative di applicazione del concetto di
Moderazione del Traffico saranno oggetto di opporiuno approfondimento nel
capitoli successivi

Per ora le citiamo brevermente

Sulla rete principale sono da applicare prevalentemente e salvo casi
particolan, interventi fendeniti alla velocizzazione delle velocita media di
circolazione, mediante la Ruidificazione (miglicramento dell'cfiera e infervent
sui punti critici e sulle intersezioni).

Sulla rete secondaria sono da applicare interventi tendenti a privilegiare il
traffico pedonale e locale, con consequente riduzione del traffico “imoropric”
e della velocita.

E' consigliabile prima di introdurre estensivemente la M.d.T. eseguire una
sene di indagini incentrate su venfiche " preventivo” sul numero degli
incidenti, morii e fenti, sui tempi medi di percorrenza del tragith principali defia
citta, sulle “velocita istantanee” in determinati punti di vie cittadine. Una volta
applicata la M.dT. (anche solo pamzialmente) sara possibile compiere
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= Sia pima che dopo linizio della MdT sard possibile organizzare
manifestazioni che vertano sul concetto di citta o di paese “vivibile e sicurn”,
pubblicare e distribuire ai cittadini opuscoli che divulghino preventivamente
tali concetti e che pubblicizzino in seguito | risultali positivi ottenuti. | “mass
media” saranno anch'essi coinvolti nella  educazione-informazione del
cittadino. || messaggio sara quello di vivere meglio e pil in pace. Abbatiere la
conflitfualita tra le vare utenze della sirada. aumentare il senso civico e la
consapevolezza delllimporianza del problema.

32




FIANQ CENERALE DEI TRAFFICO IRBAND CONVURBATTONE £ BORGOMANERD

CAPITOLO 4
Analisi collegate alle strategie generali di intervento

41
Gli incidenti
stradali

E’ stato pid volte richiamato in precedenza, tra gli obiettivi e gli indicaton
fondamentali che devono ispirare | PGT.U ed | PUT, un punitoc che solo
nell'elencazione & stato messo per secondo, distro al miglioramento delle
condiziont i circolazions (movimento e sosta), owera il miglioramento della
sicurezza stradale (riduzione degli incidenti stradali).

Infatti, & opinione degli autori, che proprio tale aspetio, che si traduce nel rispetto
e nella iutela della incolumita pubblica, deve essere il primo obiettivo di quest
Piani.

Essi devono individuare e suggerire quelle modifiche alla rete stradale esistente
ed alie modalita de! trafiico che abbianc come conseguenza un calo sensibile
degli incidenti stradali; cid & possibile & non & e non deve essere un semplice
proclama.

Il dovere principale di un Amministratore Pubblico & quello di difendere la salute
dai cittadini che egli rappresenta e tutela; questo anche a costo di attuare scelte
inizialmente impopolari o contestate da alcuni settori della socista civile.

Talvolta infalti, I'adozione di alcuni accorgimenti o misure restrittive che
colpiscono e condizionano |l traffico veicolare e tendono a tutelare l'incolumita di
alcune categorie di fruitori della strada, oppure ad evitare pericoli comprovati, si
poriano diefro strascichi di polemiche e conlestazioni

Usualmente le tematiche utilizzate sono:

¥ l'automobilista non ha tempo da perdere, poiche si sta spostando non per
proprio divertimento ma per lavoro;

¥ non & giusto che i sacrifici i Tacciano sempre e solo gli automobilist;

¥ non & giusto modificare le abitudini della gente.

Queste affermazioni e queste prese di posizions, parzigli e che denciano poco
Sefs0 CivicD, DOSSONC essere arginale mediante un lBvoro puniugle di
informazione degli utenti della strada e dei cittadini. '

Tale opera deve essers awiata prima di introdurre gualsiasi slemento di novitd e
deve essere poriata avanti, per fomire dati "a consuntivo ™ che dimostring, al di la
delle riprove empiniche, che le misure adotiate hanno funzionato.

E' quindi molto importante un'azione di “comunicagiops” nel confronti della
cittadinanza, al fine di evilare un sentimento comune di insoddisiazione e i
recriminaziona nei confronti delle Amministrazioni, colpevoli di adottare iniziative
sulla “testa” di tutti.

La comunicazione deve esserc fatta a “preventivo™, ciog informando con
sufficiente anticipo si ha intenzione di fare ed a “consuntiva™, dimostrando
con dafi reall che e misure poste in afio hanno awulo 'efietto desiderato ed
auspicato. '

Talvolta I'azione informativa & vista dalle amministrazioni come un elemento di
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disturbo e di aggravio ulteriore alla gia notevole mole di incombenze formali e
burocratiche che la realizzazione di un‘opera pubblica comporta, bisogna perd
ricordarsi che |'amministratore & a servizio defla comunita ed & un SUD Preciso
dovere informare e coinvolgere la stessa nelle decisioni, sopratiutio in quelie che
possono modificare le abitudini quotidiane.

Incltre: comunicazione e coimvolgimento possono ingenerare l'aumento della
consapevolazza e del senso eivico della cittadinanza ed abbattere resisienze
dettate da una visione parziale e generica delle problematiche.

Quali interventi si debbano portare avanti in fase progefiuale e concetiuale
saranno | successivi punti a diro; per il momenta limitiamoci a recepire ed
analizzare aleuni elementi stafistici che ci polranno aiutare a definire I'entita. le
condizioni, i motivi della pericoiosita delle nostre strede e ci indicheranno le
possibili azionj e soluzioni per migliorare le condizioni di sicurezza del traffico.

Per tale studic sarannc utilizzati | dati pil recenti (anno 1983) nportali ne! volume
"STATISTICA DEGLI INCIDENTI STRADALI - Anno 1999° edio dalllstihto
Nazionale di Statistica - ISTAT - in collaborazions con 'Automobile Club d'italis -
ACI.

I dati maggiormente utili ed indicativi saranno di seguito richiamati per flash, e
precisamente: '

¥ Complessivemenie in italia. nellanno 1992 si sono verificati 219032
incidenti stradali, che hanno causato il decesso di 6.633 persone. Negli
stessi incidenti si sono avutl 316.698 feriti. L'enorme cosio sociale annuo di
tale fenomeno si aggira intormo & 40000 miliardi di lre. Altro dato
preoccupantes & il continuo aumento degli incidenti stradali. A tal proposito
si veda la tabella allegata riferita all'ultimo decennio

ANNI  INCIDENTI | MORTI FERIM ey
1991 170702 | 7498 | 240688 | 44
1992 170814 7.434 241.094 | 44
19493 153.393 6845 216100 43
1994 = 170679 6578 | 239184 39
1995 182 761 £512 | 25957 38
1996 | 190.068 | 6.193 272115 | a3
1997 190031 | 6226 270,962 33
(s) Lindice o morzitd & | 10908 204815 | £.342 : 253842 31
calcoia come rapporio tra i | |
numen oSl moh o o2d |
numers  degli mcgeni | 1999 219032 | 6633 316.698 30
moltipticato 100 | ey -
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Tra le Regioni italiane, il Piemonle & al 57 posto per numero di incidenti
stradali (17.053), & al 4° poslo per numero di morti (658) & nuovamente al
5° posto per numero di persone ferite (25.234)

Non vi & una stagione dell'anno in cul sostanzialmente gli incidenti calfing;
l'andamento & abbastanza costante; | mesi in cui vi sono meno incidenti
sono Gennaio e Febbraio: | mesi dove avviene il maggior numero di
incidenti, con conseguenti morti g feriti, sono Giugno & Lugiio.

La maggior parte degh incidenti, dei morti e dai feriti awiene nelle strade
urbane (163472 incidenti 2747 mort, 225135 ferti ovwem
percentualmente il 75% degli incidenti, il 41% dei morti ed il 71% dai feriti],
sequite, ad enomme distanza, dafle sirade siatali (9.690 inciderti, 1.581
morti, 33.008 fenti), dalle autostrade (14147 incidenti, 801 morti, 24 8BS
fenti) , dalle strade provinciali (13930 incidenii, 1.075 mort, 22.046 fent).
ed in ulimo dalle strade comunali exiraurbane (7.793 incidenti, 429 morii,
11.624 feriti).

Il giorno della settimana in cul avwengono pil incidenti & il sabato, quello in
cui ne awengono di meno é il martedi.

La maggior parte degli incidenti avwviene nella fascia oraria dalle 17.00 alle
19.00, sequita da quella dalle ore 11.00 alle 14.00.

La grandissima parie dei sinistri (circa 172.000, ovwero il 78%) awiene con
condizioni meteoclimatiche buone; con la picggia ne avwengono circa
25.000 (I'11%).

La maggior partte degli incidenti urbani awviene in strade con una
carreggiata a doppio senso di circolazione (54%), seguiti dalle strade a
senso unico (11%) e da guelle a due carmegaoiate (7521, (DATI ISTAT 1997)

Ben 120.000 incidenti su 140.000 awengono con fondo stradale asciutto
{86%).(DATI ISTAT 1997)

Il 298.9% degli incidenti avviene su strade regolarmente pavimentate (DATI
ISTAT 1997)

La tipologia dei sinistri, in Piemonte, sul totale di 3325 incidenti a veicoli
isolati, & stata: (DATI ISTAT 1997)

* circa 1.500 fuonuscite o sbandamenti (45%);

* circa 500 investimenti di pedoni (27%);

* girca 700 collisioni con ostacoli fissi (21%).

La tipologia dei sinistri, in Piemonte, sul totale di B.870 incidenti tra veicoli in
marcia, & stata: (DAT ISTAT 1997

* girca 4.300 scontn froniale-iaterale (48%),

* girca 2.000 tamponamenti (22%);

* circa 1.000 scontr Iaterali (11%);

* circa 200 sconin frontal (10%)
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Vi sono 3 cause principali che hanno generato gl incidenti sulle strade
urbane, sul totale dei 142.000 sinistri esse sono: (DATT ISTAT 1837)

* i 28.000 casi (20%) |a guida distratta o indecisa;

* in 25.000 casi (18%) |'eccesso di velocita;

* in 22000 casi (16%) la mancata distanza di sicurezza

Mell'80% dei casi di investimento di pedone la causa & ['eccesso di velociia
della vettura (DATI ISTAT 1897)

In ltalia si sono registrati 15 mila investimenti di pedoni, di cui 7.300 in aree
wbane, con 777 morti; (DAT] ISTAT 1927)

FRecenti siafistiche divulgaie dal Minisiero dei Trasporti Francese
stabiliscono che, anche nel nispetto da limiti di velocita urbani (50 Km/h))
Finvestimento del pedone & nel 80 % dei casi causa di morte per lo stesso;
a velociia pari a 30 Km/h. il pedone muore invece solc nel 15% dei casi
(DATI ISTAT 1997)

Dall'analisi di quanto appena citato possiamo schematicamentes individuare alcuni
punti emblematici:

v

v

v

le strade pill pericolose sono guelle URBANE;

i giomi della sstimana, eccetto la Domenica, sono tutti pericolosi per la
circolazione,

gli orari di maggior rischic coincidono con le ore del rientro per il pranzo 2
per la cena (pil fretta di armvare a casa!);

ncn wiosono slagionl particolan o cw gl incident aumentano o
diminuiscono;

gli incidenti generalmente awengono con 1l bel tempo e su strade in
condizion di manutenziona regolari;

la maggior parte degli incidenti avwiene in rettilineo o negli incroci;

la tipologia ricomenie & Ip sbandamenio, l'investimento del pedone o l'urto
contro ostacol fissi,

il guidatore pericoloso e che: genera gii incidenti & quello distratio o
indeciso oppure guello velocs;

I'utente defla strada pil a rischio e il pedone

Conseguentemente a quanto sovraesposto, |a strategia da adottare per arginare
lincidentalita, intervenendo sulle cause principali, potrebbe essere:

v

maggior controlio ed interventi sulle strade wibane (e qui dowebbe essare
lo Stato a prevedere risorse suppletive per attuare interventi strutturali per
migfiorare la sicurezzal,
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concentrare I'azione di controllo & repressione del corpo dai vigili urbani nei
giomi ferigli & per infrazioni relative al superamento dei limiti di velocita e
sulla imprudenza e distrazione dei guidatorn, piuttosto che suila sosta;

affuare | controlli appena citati sopratiutto nelle ore mernidiane g tardo-
pomendiang;

concentrare | controlli nei rettiingl e negli incroc,
segnalare meglio gli ostacoli fissi della strada;

salvaguardare maggiormente | pedoni aftraverso la realizzazions di
passaggi ed attraversamenti pedonali i pil possibile visitili, protetti e ban
strutturati in rapporto alle caratteristiche fisiche delle strade e dei volumi di
traffico sia pedonale che veicolare; inoltre , se possibile, in prossimita dai
punti di affraversamenio pedonale piu intenso, regolamentars 2 limitare la
velocitd massima ai 30 Km/h;

ntervenire con la messa in sicurezza delle infersezioni & con realizzariona
di strutture viarie che impediscano, anche in rettilineo, velocita istantanse
superion ai lirti di velocita prescriti dal Nuovo Codice della Strada

a7
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Nell immaginario collettivo il problema della congestione da traffico viaggia di pari
passo con 'aliro problema drammatico e drammaticamente vissuio, a volfe con
BCCESSVD pessimismo e villimismo e poco senso critico, il problema del
parcheggio.

Oitretutto il problema della ncerca del parcheqgio € legato strettamente a quelio
della congestione; bast pensare che un 30% del raffico & “taffico pamssilgno”
' deferminaio da guidaton alla ncerca di un posio ove far stazionare | propno
veicolo

La wisione stonca o indica che, una volta massificatosi 'ulifizzo del vescolo
privato, oltretutio utiizzato quasi unicamente e sempre di pil come mezzo di
trasporto per individui sinQoli, ci si @ accorti che nan solo le strade non erano state
fatte per conteners fale mole nievante di traffico, ma pure le nostre cifia, con i loro
spazi liberi a disposizions, non efano in grado di contenere le auto ferme.

Uttenore inerzia € sottovalutazione del problema é stata quella degli strumenti e
delle leggi wrbanistiche degli anmi "50, ‘60 e 70, che non hanno obbligato le nuove
edificaziom a dotarsi di standards adeguali, nella prospettva della elevata
fievitazione del rapporio vomo-auiomobile

Il nsuitato ben noto di tutto cid & che propno nelle zone dove pil e necessarna la
presenza di aree 0 strutture da adibire a parcheggio, ovwero le aree centrall delle
cifta o nelle zone di espansione urbanistica a carstiers residenzale - direnonale-
amministrativo realizzate negli anni del boom economico, gli spazi a disposizione
nan sono assolutamente atti a soddisfare il fabbisogno

infafii proprio in fali aree gli edifici nsuliano essere sprovwisii O carenti i
autonmeasss

Le necessia 2 le esigenze poi s0no le piu svanate, dal residenis che ha bisogno
di posti di lungo stanonamento durante tutte le ore del giomo e durante tuthi i
gomi della settimana, al lavoratore che ha necessita di parcheggiare | suto per &
oppure 8 oppure 10 ore al giomo, all'utente di servizi pubblici od al cliente dei
purti commerciall che ha esigenze di stanonamento generalmente nNon Supenaor
alle due ore

| modermi fip: 0i 8pproccio possono oggettivaments esserg 3. Owero

1) la ricerca e |'utilizzo di tutti gli spazi possibili deputabili alla sosta.

Le spinte dell opinione pubblica tendenti affinché le amministrazioni realzzing
strutture muitipiano interrate o fuori terra da adibire a parcheggi non trovano
nscontro nelle possibilita economiche a disposizione dei Comuni legate alla
costrunone e gestione di tali parcheggi

Molti paesi europei hanno inizialo guesta poliica con ventanni di anficipo
confronto il nosiro Paese, in momenti dove probabilmente anche in falia | Comuni
avrebbero potuto intervenire, non essendo ancora cosi evidente £ realizzato |l
dissesto dello Stato.

Ora & troppo tardi; I'umica soluzione e possibilita & affidare a soggefh prival sia la
cosinzicne che la gestione di fali strufture, cercando di renders economicamente
appetbili queste operazioni

E' evidenie che s tratta di realizzazioni che componeranno la tariflanone della
sosia e la vendita ai privail di autormesse o posti aulo
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Occone individuare, afiraverso ricerche puntuali e sollecitazioni al proprietan, gl
immobili potenzialmente idonei allo scopo {di proprieta pubblica o privata) e potre
in essere futte le procedure affinche il mercato risponda positivaments.
Condizioni fondamentali che occorre concordare con le aziende private che
operano nel settore sono:

v

Tempi di concessione per gestione della sosta in struttura lunghi (40-80
anri), che dianc il modo di prospettare rientn finanzian appetibili.

Possibilith della gestione della sosta in superficie da pare del
concessionarl, in un raggic medio di circa 300 meld e per empl
sufficientemente lunghi (10-20 anni).

Inserire, nelle clausole confratiuali I'obbligo, per il concessionario, del
controlio & del sanzionamento della sosta imegolare nelle aree di
concessione, mediante |'ulilizzo di personale dipendents opportunamente
formato, come previsto dall'Art. 17 commi 132 e 133 della Legge 127 del
15.05.1997 “Legge Bassanini®, denominali “Ausifign del Trafiico™ Tale
aspatto sard approfondito ultenormente nel sequente Capitolo Quinto al
Punto 2.

Modalita di tariffazione articolate per rispondere alle diverse tipologie
d'uteriie: sosta medio-corta, sosta lunga, sosia riconmenie per residenti ed
impiegat. Quindi si avra [a sosta di breve termine (dalla 1/2 ora alle 2-3 arg)
per chi deve parcheggiare per breve lempo, la sosta di medio termine
{dalle 4 allz 8 ore) per chi lavora & la sosta di lungo termine (24 ore oppure
notturna) per chi risiede. Per ognuna di tali modalita d'utiizzo occomera
individuare la tariffazions il pit economica e funzionale possibile, inserendo
per esempio forme di abbonamento mensili che siano in linea con | prezzi
medi di locazions delle autoimesse o posti auto esistenti in zona.

Esirema funzionalita, semplicita e flesshilita del sisterm di abbonamento e
Eventuali sgravi fiscali per i privati, | condomini o le strutture commerciali
che costruiscano per il loro utilizzo, nuovi parcheggi.

2) la razionalizzazione e l'otiimizzazione degli spazi gia utilizzati per la sosta.

Il sistema parcheggi funziona se & calibrato con gli usi e le esigenze dei centn
wrbani. Esperienze consaolidaie indicano quali prefenbili | seguenti interventi da
attuare sugli spazi gia destinati alla sosta:

'

Aumentare gradualmente la capacita degli stalli nelle aree cenirali mediante
la tariffazione o la regolamentazione con disco orario, senza ComungLe
eliminare del tulto, se possibile, la sosta senza limitazion d'orario.

Regolamentare generalments gl stafll esistenti nelle ares immediataments
a ridosso delle aree centrali senza limitazioni d'orario ed a stazionamento
gretuito o a pagamento con tanffe agevolate; la necassita della tariffazicne
e del disco grano decresce con l'aumentare della distanze dai punti di
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attrazione.
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122, che consentono di definire un 5 ticol ik
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della Strada di riservare spazi per la sosta gratuita in misura parni di quelli
destinati alla sosta a pagamento. Tale area dovra comprandere non soio al
centro stonco, ma aitn setion densamente abitati della Citta Uapplicazione
estensiva & {esa non a realizrare in modo indiscriminato e generalizzato la
tariffazione, ma a non imbrigliare gli amministratosd pubblici in obblighi che
sono in fotale conirasto con le legislazioni e gii interventi eurcpei. E un
dato di fatto che in molli centri abitati di paesi a nol vicini la sosia a
pagamenta in tutto il centro storico & un fatto assodsto, esistente da alocuni
lustri e generaimente ben accettato dalla cittadinanza. Non & detto che da
noi si debba necessariamenta amivare a tale politica, ma I'amministratore
deve avere |3 facoltd per rispondere sdeguatamente ad emergenze o
problematiche particolan, di gestire nel modo pil: dinamico possibile sia la
sosta sia la viabilita

Verficare la razionalta delfutiizzo defle aree deputate alla sosta
Esperienze consolidate ci dicono che un corretlo studio della disposizione
e delle dimensioni degli stalli e delle corsie di accesso possono ampliare
anche di un 20-30% |a disponibiita di parcheggl. Talvolta infatt
l'organizzazione degli spazi & stata oggetto di interventi vecchi nel tempo e
mali riverificati, che hanno ingenerato abitudine ed inerzia; se una volta pero
il fattore traffico e sosia era secondarnio, in questa epoca non si pud pil
derogare da un'urgenza ed un'esigenza di riassetto e pieno utiizzo degli
esigui spazi disponibili

3) tutelare | diritti ed il tessuto commerciale-direzionale-economico.
Vi sono dei dinitti che il sistemna della sosta deve tutelare & precisarmente si deve:

+ Dare una disponibiliita adeguata di posti auio alle persone con limitate

capacila moiorie. Si deve adoftare ogm possibile miglhioramento per 1a loro
mobilita ai sensi della vigente legislazione in matera (cir. ari 27 della
Legge n. 118/1971 & D.P.R n 384/197B) specialmenie per la disponibilita
di adeguati spazi di parcheggio con specifico rferimento al detentori
dellapposito “contrassegno speciale”™ (cfr. DI n. 1176 del 08.06.1979,
Circolare Ministero LLPP. n. 1030 de! 13.06.1983 e successive "Direttive
inerenti la facilitazione per fa circelazione dai veicoll a senvizio delle persone
invalide”, compresa la relativa “Appendice integrativa®, emanate dallo
stesso Ministero L PP. nell'aprile 1285). | punti di sosia destinali a tali
utenti dovranno essere raziopnalmente e capillarmernte inseriti nellambito
urbano, in posizione il pil possibile prossima alle infrastrutture ed ai senvizi
e soprattutto in presenza di opere di abbattimento delle bamere

architettoniche. Inolire si dovranno adotiare tulti quel provwedimenti atti a

difendere i dizabili nei momenti critici e di esposizione al rischio, coincidenti
con la discesafrisalita dal mezro privato. In considerazione della
delicatezza, della complessitd e dellimportanza della problematica , che
richiede I'esecuzione di indagini propedeutiche, si raccomanda la
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collaborazione con gli enti e associazioni di Wwiela dei disabili, al fine di
addivenire a scelte coeranti con le esigenze puntuali, tenendo conto del
contesio generale.

Migliorare e tutelare la distribuzione delle cose e delle merci. Tale aspetto
sara approfondito ne!l seguente Capitolo Quinto - Punio 3.
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CAPITOLO 5

Interventi per il miglioramento e la moderazione
della viabilita

5.1
La segnaletica
stradale

Patrebbe sembrare superfiuo citare ed illustrare argomenti a prima vista scontati.
Si & perd ritenuto di porre in risalto il tema della segnaletica siradale in quanto si é
rilevato come nella pratica, uno degli interventi principali legati al miglioramento
della viabilitd nelle nostre citia. sia il pi0 delle volte sffroniaio male oppure
sottowvalutato nei fatti

Tralasciando gii cbbiighi & le disposizioni dai Nuovo Codice della Strada e del
Regolarmento di esecurzione deilo stesse e dalle normea C.N.R. “Armedo unzionale
delle sirade urbane”, della circolare del Ministero LL PP. n. 2730 de! 19.04.1971,
reiativa alla “Segnalefica delle autostrade wrbane®, nonche della circolare n. 400
del 09.02.1979 relativa alla “Segnaletica urbana di indicazione™ che prevede |
criteri per la progetiazione di un Fiano di Segnalamento, € opporiuno ncordare
alcuni aspetti che rvestono particolare imporianza nel campo della fluidita e della
sicurezza del traffico, e precisamente:

s FPosizionare la segnaletica (visibile e chiara) nei punti strategici, segnalando
prima delle iniersezioni le localitd raggiungibili in modo da realizzare
un'adeguata canalizzazione delle diverse comenti wveicolzn. QCuesto
accorgimento permette all'utente deila strada di assumere le informazioni
necessarie nei tempi & nel luogeo idoneo, senza doversi distramre dalla guida o
rallentare o bloccare il raffico o creare situazioni di pencolo. Per segnalstica
non & da intendersi solo quella prettamenta stradale ma si deve intendere per
esempio quelia toponomastica. Proprio a causa della carenza o della poca
manuierzione 0 visibilita della stessa si ingenerano fencmeni di pericolo o
rallentamento inutile del traffico, oitre che di disagio per I'utente che necessita
di informazioni in merito,

» Manutenere e sorvegliare continuamente lo stato della segnaletica Strisce
pedonali o di segnalazione delle corsie e degli incanalamenti poco visibili,
usurate dal traffico, causano gravi pericoli per | pedoni 2 non fomiscono
supporo ed informazioni utili all automobilista. Pali di sostegno di segnaletica
verlicale, magar parziaimente divelli da urli occasionali, possono diventare
pencolosi ostacoli, poco visibili ed imprevedibili, soprattutto per alcune utenze
deboli (ciclisti o matociclisti). Il ripristino della segnaletica orizzontals e la
nmozione e la contestuale sostituzione della segnaletica verlicale
ammalorata, devono essere interventi tempestivi & programmati e non
samplice risposta (tra I'altro a voite tardiva) a segnalazioni e sollecili da parte
dei cittadini
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e Accompagnare, per quanto possibile, la realizzazione e la posa di segnaletica
stradale, ad inlerventi di potenziamento ed integrazione della illuminazione
pubbiica, che rendano pill identificabili, sopratiutio nelle ore serali o nottume
od in condizioni di visiDiiia ridotta da eventi atmosfenci, | punti critici. E
raccomandabile inoltre Tutilizzo di segnaletica sia orizzontale che verticale
con caratteristiche ottime di rifrangenza; le differenze di costo talvolta sono
sensibili (30-40% in pid) ma i isultati, in termini di visibilita e di sicurezza, sono
eclatanti.

Linstallazione di un segnale stradale generalmente viene falia per nsponders
a esigenze di sicurezza del trafico e migliommento defla circolazione
stradale. Perche cid avwenga comettaments € indispensabile che il segnale
venga realizzalo in modo da soddisfare pienamente il meccanismo di
percezione

In considerazione di cid & daio che una segnaletica efficente & centamentea
una delle componenti fondamentali dalla sicurerza del traffico. Gl strumenti a
disposizione per renderia tale sono:

facilitare lindividuazione progettando adeguatamente Jl dimensicnamento del
segnale. Va tenuto conto principaimente dell'altezza delle iscrizioni determinaia
dalla distanza di leggibilita da stabilire in funzione della velocita;

consentire il migliore riconoscimento dei colord di giomo e di notte. Infatti
perché la segnaletica di indicazione svolga nel modo miglione la sua funzione di
guida, da diversi anni & stalo nomalizzato un codice colori per caratierizzare
ciascun tipo di viahilita;

consentire la migliore discriminazione del simbolo e la leggibilita ad una
maggiore distanza studiando accuratamenie la grafica del segnale;

porre in opera il segnale come previsto dalle tabelle allegate al Regolamento
del Nuovo Codice della Strada in modo da evitare efietti speculan o aitre
distorsioni luminose sopratiutio nella fase della leggibilita.

= Fome attenzione alla puntuale e diffusa segnalazione delle funzioni principali
della citta 2 defia indicazione delle localita limitrofe alla stessa. in modo da
evitare tragiti confusi e poco funzionali, confermando nelle intersezicni la
direzione da prendere per raggiungsre le localitd indicate nai precedenti
segnali, valutando perd nel contermpo limportanza dei punti da segnalare al
fine di evitare un eccesso di segnali. || metodo migliore & quelio di mettersi nei
panni di un ulente della strada complefaments avulso dalla conoscenza defla
citta che ha la necessita di essere indirizzato in moda chiaro e veloca. Le
simulazioni sul campo sono utii per verificare se il piano di segnalamento &
stato comeitamente studiato

Detto cid & opportuna ribadire che il segnalamento:

- non deve essere consideraio come un elemento isolalo, destinato soloa
trasmeiters un'indicazions;

- esso & un elemento attivo di regolazione e fluidificazione;

- deve essere frutto di un progetto integrato.

Quindi gl obbiettivi e le finalid fondamentali per una buona segnaletica
stradale sono:

v rendere scomevole e informato il traffico di attraversamento;
¥ semplificare le manovre in cammspondenza di una intersezione o di un
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percorsa lineare;

v evidenziare/verificare la possibiiita di percorsi altemativi per le diverse
compaonenti di traffico;

¥ se il centro abitato & caratterizzato da un turismo stagionale occorre
incentivare i segnali di indicazione dei punti di interesse pubblico e
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Controllo degli
% e

€ prevenzione

siradale

Se si vuale che le politiche di gestione ed utilizzo della sosta siano effettivaments
applicate in conformita alle decisioni ed alle politiche dell'amministrazione occora
per quanto possibile eliminare abusi e cattive abitudini.

Leducazione e [lindirizzo si otiengono responsabilizzando e riempiendo di
contenuti la funzione dei controllor istituzionali, il Corpo di Polizia Municipale.

Il controlio della sosta, preventivamente regolamentata a secondo delle esigenze
dei van comparti della citita, deve essere il pil possibile puntusle, costante,
visibiia.

Non si devono attuare solo politiche sanzionatorie, ma preferbilmente approce di
indirizzo nei confronti dell'utenza.

Quando si introducano novita nelle modalita di utilizzo di taluni settor destinati alla
sosta (ad esempio introduzione di regime di disco orario opoure di tanffazione) si
dowra fare un'accurata politica preventiva di informazione e sensibilizzazione del
pubblico, cui sequird una politica “morbigda” di sanzionamenic della sosta
imegolare, per armivare, a regime, al controllo severo defle regole.

Questo modo di operare @ indispensabile se si vuole che i programmi di nassetto
ed ogfimizzazione del sefiore della sosta (che naturalmente devono essame
coerenti e funzionall) abbiano successo.

Taluni dannosi comportamenti di utiizzo scoretio degli span di sosta a
tumazione medic/veloce sono ingenerati dalla presunzione con slevato tasso di
probabiiita di non punibifita dell'infrazione.

Ancor prima di programmare piani di ricerca e localizzazione di nuovi spazi sosta,
un primo decisivo passo @ quello, verificate le candizioni puntuali, di attuare uno
stretio e giusfo controllo delle iregolarita.

In alcuni settod e con idonee regolamentazioni e controllo e possibile far lievitare
di 5/6 volie la disponibiliia di posti auto.

Altra annotazione & guella relativa alla tipologia del controlio e del sanzionamento
da parte dei Corpi dei Vigili Urbani

Se si verificano le statisiiche delle infrazioni rilevate & punite dai Vigili urbani, si
polra notare come, generalmente, linfrazione pid ricorrents (pid del 90% dei casi)
& quella relativa al divieto di sosta nelle varie sue espressioni 2 tipclogie e nei vari
suci gradi di pericolosita, disturbo ed imporianza.

Tali risultati ci devono far pensare se =ia cometio tale modo di operare.

Il controllo dello stazionamento & sl un fattore impodante, ma se si vuole
confribuire anche ad accrescere il grado di sicurezza delle nostre strade, occore
avere alleftanta alterzione nelle szioni di prevenzions del comporiament
pericolosi

Sara uiile di conseguenza controllare & sanzionare maggiormenta le infrazioni al
Codice della Strada che causano gii incidenti, e precisamente:

« la guida disiratta o indecisa;
= [eccesso di velocia;
= il mancalo rispatto della distanza di sicurezza

Il metodo per verificare e dimostrare che tale poiitica sia attuata dal Corpo dei
Vigili Urbani & il sofito confronto tra la situazione della tipologia degli interventi
sanzionator "2 preventivo” con quella "a consuntiva”,

Si dowrd riscontrare un sensibile incremento nel campo della repressiona delle
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infrazioni sopracitate.

Una prospetiva detisamenie interessante e funzionale & guella infrodotta dalla
cosiddetta “Legge Bassanmini', che prevede lintroduzione degh ‘Ausilian del
TIraffico”,

Considerata la scarsith di organico dei Corpi di Vigili Urbani e soprattutio la
necessita di incenirare |z loro attivita pil sulla repressione dei comporiamenti
pericolosi che sulla sosta imegolare, una soluzione funzionale puo essers appunto
quella di demandare specificatamerte a tali “Ausiliari” il controllo ed il
sanzicnamenio della sosia.

| commi 132 e 133 dell'Art. 17 della Legge n. 127 del 15051957 hanno conlerito
al Sindaco la facolia di nominare persone che possono sccertare violazioni in
maternia di sosta e circolazions 2 sosta sulle corsie riservais.

Gli "Ausiliari del Traffico” dovranno avere un rapporio di dipendenza, anche a
tempo determinato, con il comune o con l'ente, impresa. societd, che ha il
compito di effetiuare | controili.

MNomina e rapporto di lavoro sono due tra | numerosi punti toccati dalla circolare
del Ministero dell'intemo - Dipaimento della Pubblica Sicurezza. n
300/A/26467/110/26 del 25.09.1997, di chianmento alle disposizions della Legge:
La circolare specifica che gli acceratori in materia di sosta potranno essere
dipendenti comunali (il Comune di Torino per esempio ha incaricato, dopo
Feffettuazione di un corso di preparazione, alcuni bidelli in esubero o comungue
che si & ritenuto di utiizzare allo scopo), oppure dipendenti di enti o imprese
(quali aziende speciali, aliri enti di gestione comungue denominali e societa
private) ai quali & stata affidata la gestione dei parcheggl owero di aree disosia a
pagamento.

Gli acceriatorn delle violazioni in materia di sosta e di circolazione e sosia sulle
corsie risenvate sioidentificano invece nel personzle ispeftivo delle aziends
esercenti il trasporto pubblico o degh enti ai quall sono atiribuite le funzioni di
accertamento delle violazioni.

Ultima azione raccomandata & la sensibilizzazione dai giovani alle tematiche della
sicurezza stradale

Un'azione educativa & mancata e manca tutiora.

Linsegnamento scolastico defle materie di educazione civica, sin dalle classi
elementari, non & mai stato attuato o & stalo attuato sporadicamente ed in modo
non coordinaio.

in altre realta vicine alla nostra (per esempio la Francia), l'insegnameanto della
educazione stradale & stato afffontato in modo estensivo e serio ed ha awuio
positivi iscontri sia nelle abitudini sia nei dati di incidentalita.

Il nostro paese, pur non essendo quello con i dati peggiori a livello di numero di
incidenti, morti e feriti sulle strade, é perd gravemente in difetto in tale campo.

Le amministrazioni potrebbero quindi promuovere (tenulo comungue conto delle
urgerze quotidiane e delle carenze del personale), momenti pubblici di
sensibilizzazione, a favore soprattutto delle giovani generazioni.

MNon si propone di far compiere al Corpo di Polizia Urbana un'opera educativa e
pedagogica completa ed esaustiva, nggeunramerne mpussﬁ:uledareai:zzars: rrm
di organizzare, per esempio, una volta all'anno, il *Gi = Stragale
, con dimostrazioni pralnﬂleepl.htﬂchaaﬁescdareschedlwmurdlmegmdn

46




FPLAND GENFRAILE DEI TRAFFICD HIRBAND (ONUIRBAFTIONF ¥ BORGOMANERO

Se vi fosse gualche scettico in tale campo, vomemmo solo ricordare un dato per

tutti:

» gli incidenti stradali sono la prima causa di morte per i giovani al
di sotto dei 18 anni!
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Funzionalita della
distribuzione delle
cose e delle merci

MNellambito della omganizzazione del sistema t{rasportistico, occome tener
debitamente conto del soddisfacimento delle esigenze di mobilita e distnbuzione
delle cose e delle merci.

Quesia necessita, che coinvolge una limitata fetta del traffico generale, ingenera
comungue elementi di disturbo a volte pesanie e di difficile coesistenza con le
altre forme di mobiita

Il movimentare le merci determina I'esigenza di accedere ad ambiti urbani che gia
hanno problemi strutiurall oppure sono interessati da intensa presenza umana
{centri storici delle citta con vie anguste e con limilazioni del traffico- ZT.L).
incitre, la ristrettezza del tempo e la necessita di rendere economicamente
reddiiizio | servizic di trasporio, porano a comporiamenti distorti degli autisti,
frequenti soste irregolan (seppur di breve/media durala), manovre. spericolate,
velocita elevata.

MNonostante tutto cio, va pero affermato che il settore della distnbuzione delle
merci, essendo funzionale alla witalith del commercio, dei setion direzionall, terziar
ed industriali, deve essere difeso e agevolato, in un rapporio ben chiaro e
codificato di rispetio delle regole 2 dells esigenze.

Nella circolare n. 62 del 05.08.1923 del Ministero dei LL PP. sono espost | cnien
d'intervento cui occome far rifeimento nel di imitazioni a movimenti dei
mezzi pesarti di massa complessiva superiore a 7,5 tonneliate su determinati
itinerari.

Per | veicoh di massa inferiore, generalmente utilizzati per la movimentazione defls
merci in citia oppure, ad esempio, per | senvizio di raccolia della netterra wbana,
occarme analizzare il problema, regolamentando gl orari di servizio (almeno per la
raccolia della nettezza wibana e nelle aree a traffico limiato) ed individuando, se
possibile, spazi per il canco e scarco defle memci, ove la sosta deve essee
forzatamente controllata e ridotta nel tempo per avere possibilita di copertura di
esigenze mofteplici & diversificate.

Tali piazzole devono avere, se possibile, dimensioni conformi al tipo di mezzo
normalmente ulilizzato; in caso di insufficienza oggettiva di spazio, non sara piu il
contesto urbano che si deve adeguare e deve patire di tale fattore. ma dovranno
essere | gestori dei servizi di basporto che dovranno prendere atto di cid ed
adeguare i loro mezzi a dimensioni accetiabili,

Come nel caso dagli stalli a servizio di persone con limitate capacita molorie, i
punii di sosta destinali a carico/scanco merci, dovranno essere ragionalmenie e
capillarmente insenti nell'ambilo urbano, in posizione il pid possibile prossima alle
infrastrutture ed ai servizi e soprattutto in presenza di opere di abbattimento delle
bamiere architeltoniche, che garantiscano la possibilitd di agevole e sicura
movimentazione dei colli pid ingombranti.

Data la complessita e lNimportanza della problematica , che richiede |'esecuzione
di indagini propedeutiche, si raccomanda la colleborazione con gh enti e ie
organizzazionl di categora e professionall interessate, al fine di addivenire a
scelle coerenti con le esigenze puntuali, tenendo conto del contesto generale.




5.4 La regolamentazione semafonca delle infersezioni non passibili di modifiche
; strutturali e funzionali che ne garantiscano maggore fluidith (insenmento O
Regolamentazione = 3 ARy ' =

rotatone a precedenza interna), deve avwenre confomMmemente a Quanio prescrtio

semaforica delle &

dal Nuovo C.d ed ale norme del CNR “Aredo funmonzle delle strade
intersezioni urbane”, tenuto conto principalments

» gella verifica dei limit di capacita della regolamentazione semaforica

. parecchigture programmabii, che consentano

4
regolamentarione di flussi di traffico, a secondo

eftimana

« gdella cometia impostaziona daelle funzioni e dei cic

con l'eliminazione ad

esempio o “rossi inutii® non richiesti dallintensita dei flussi veicolar e

pedonali, anche e sopratfutto possibili e pencolosi
comportamennt dall utenza

- oell msenmeno, Ove possibile, della coordinanone Ooelle eMmpOonZZazon

lungo gl itmeran di scommento 8 dove le interseziont nsultmo ravvicinate

realizzando “un'ONDA VERDE™ fu con wvelocita pre-impostabile

contenuta lamentare (30/40/50 Kmh) opporunamente segnalata e

utent della sirada
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Traffic Calming -
Moderazione del
Traffico

La strada urbana e nata come spazio pubblico, sede attiva di scambi sociali e
mobilita, al servizio di pedoni e mezzi di trasporto pubblici e privati.

Con lawwento deffauiomobile, futfavia, molie vie ciitadine sembrano avere
definitvamente sacrificato la propria vitalita funzionale e la qualita estetica ad
esclusivo vantaggio della rapidita di movimento del mezzo privato.

Da luogo delle relazioni urbane la sireda si € frasformata in non-luogo, canale
=enza dimensione sociale dei flussi di trasporto.

Le conseguenze di questa tresformazione sono per moite ragioni sempre pil
evidenti eccessiva velocita delle automobili, aumento degli incidenti stradali,
inguinamento atmosferico e acustico defle vie urbane, scarsa qualita degli spaz,
difficoita di atiraversamento e pericoli per pedoni e ciclisti.

Pertanio, in molte citta di fuito il mondo si & sentita l'esigenza di riaprire le arferie
urbEine ai loro potenziali fruitar

A fianco di piani di riorganizzazione complessiva della mobilita urbana sono state
applicate misure definite di traffic calming, ossia soluzioni di disegno dellassetto
stradale che permetiono il rallentamento della velocitd dei veicoli su gomma e la
restituzione di questo spazio anche a coloro che non si muovono in automobile.
Calmare il traffico sigrifica alterare le carattenstiche dalla strada in modo che nelle
aree abitate la wvelocitd di percomenza possa essere portata intorno ai 30
chilometri oran, nducendo conseguentementa il tipo e il numero degli incidenti, le
emissioni inquinanti & il rumore e mighorando anche il paesaggio.

Un recenie studio su 35 esempi di irafiic calming britannici ha evidenziato nell85
per cento dei casi una diminuzione della velocitda media di 16 chilometr orari.
Questo decremento ha owi effetti anche sul tasso di incidenti: & stato dimostraio
come a 70 chilomeir oman e possibiliia che un pedone possa essere fento
raggiungono [83 per cento, a cinquanta chilometri orar scendono al 37 per cento
mentre a soli 30 chilometri orari raggiungono il cinque per cento.

Recenti statistiche divulgate dal Ministero dei Trasporti Francese stabiliscono che,
anche nel rispetto dei limiti di velocita urbani (50 Kmyh.) linvestimento del pedones
& nel 90 % dei casi causa di morie per lo stesso; a velocita pari a 30 Kmyh. il
pedone muore imvece solo nel 15% dei casi.

Negli uftimi dieci anni gli incidenti ai pedoni in Germania sono passati dal 6.2 al
2.3 per cento: il nisultato positivo € attribuito in larga parte alla limitata velocita
delle auto in cittd; frutto di pesanti investimenti in misure di traffic calming.

Anche in Danimarca un'analisi relativa a seicento vie in cui sono siate applicale
tecniche diverse per rallentare la corsa dei veicoli ha evidenziato una nduzione dal
43 per cento degli incidenti rispetto alle strade in cui non sono state applicate
misure restritiive

Effetti positivi si segnalano anche sulla qualita delfaria, perché una guida pid
regolare limita le emissioni di sostanze inquinanti rispetto a una guida aggressiva.
A Buxshude, in Germania, indagini effettuate prima e dopo Papplicazione di
misure di rallentamenio del raffico hanno indicato riduzioni del 20 per cento nelle
emissioni di biossido di carbonio, del dieci per cento di gas incombusti, del 33
per cento di ossido di nitrogeno.



FPLAND CGENERAME DEL TRAFFICD HRBAND CONLIRBAFTONE DN BORGOMANERD

Ma quali sono queste tecniche capaci di restituire [a vivibilita alle strade e cosa
prevedonec? E' possibile classificare le soluzioni di traffic calming in quatiro gruppi
principali:

CAas s

<

madifiche (orizzontali o verticali) alla superficie stradale;
modifiche alla dimensione e alla forma delle corsie;
medifiche alla pavimentazione stradale;

interventi di disegno urbano e rinverdimento.

Nel primo caso si fa rferimento alle conosciute cunetie (in inglese bump) o
a piattaforme di qualche centimetro pit alte e rispetto la superficie stradale,
per superare le quall Fautomobile & costretta rallentare. Hanno spesso una
duplice valenza: costituiscono ostacoio per il veicolo e canali privilegiati di
attraversamento della via (molto spesso sopra di questi vengono disegnate
le strisce pedonall) in quanto assicuranc una migliore di visibilitd e
sicurezza al pedone.

L= modifiche alla dmensione e alla forma delle sirade comprendono il
restringimento di alcune corsie o passaggi, la costruzione di percorsi non
rettilinel @ curve che costringono lautomobilista a vere e proprie gimcane
attomo ostacoli reali o disegnati. Lo scopo di gueste misure & comungue
limitare la visibilita e temporizzare lo spazio, facendo in tal modo mutare la
percezione della forma stradale che diventando pil complessa, invita a una
guida pil cauta.

Anche le modifiche alla pavimentazione stradale agiscono sulla percezione
del percorso: il continuo passaggio da superfici rugose a lisce,
Finserimento di diversi segnali disegnati sul manto stradale, il mutamento di
colore della strada rappresentano un ostacolo inconscio alla corsa veloce.
Inoltre, il rumore che le- gomme provocanc su superfici diverse indica un
mutamento deffassetio siradale che stimola la prudenza.

Gli interventi di disegno urbano sono 1 pil visibili, capaci di restituire qualiia
estetica al luogo-streda. Isole pedonali e verdi, la costruzione di porte e
cancelli che segnalano lingresso in una zona a traffico rallentato, la
presenza di panchine e aree per il gioco e la ricreazione, la progettazione di
corsie ciclabili sono escamotsge che permetiono la ricostnzione di un
ambiente piu consano al pedone e alleriano lautomobilista sulla presenza
candivisa dello spazio stradale. In genere ogni progetto utilizza soluzioni di
natura differente, in relazione agli effetti desiderati e alle carsttenistiche del
luogo: & diverso , per esempio, rallentare il traffico nei centri storici europel
e imitare la velocita dei veicoli suburbi americani, cosi come @ bene che le
tecniche applicate negli incroci di pil arterie sianc differenti nspetto a
quelle che carattenzzano le vie principali.

Il traffic calming ha una storia relativamente recente: @ nato in Clanda negli anni
‘70 e iniziaimenie ha imposto radicall cambiamenti allassetto stradale.

Il woonert (corile vivente) prevede infatti il livellamento delia superficie stradale
(vengono eliminati i marciapiedi) e la condivisione dello stesso da parte di
automobilisti @ pedoni, scluzione che per gli aiti costi di realizzazione si &
dimostrata in parte sconvenients.

Altre misure meno pesanti sono comungue indicate dallesempio olandese, che
nel 1985 contava oitre 4 000 progetti per 7.400 vie urbane, diventando il modelio
cui tutte le altre nazioni si soNo successivaments ispirate.
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Le tecniche di contenimento del traffico si sono diffuse soprattutio nelle citta
nordeuropes e oggi vengono ulilizzate anche in Nord America.

A New York, per esempio, il traffic calming & alia base della riprogettazione degli
incroci delle grandi avenue metropolitane, mentre a Berkeley, in California, & stato
gitivato il programma slow sireets (strade lente) per la diminuzione delle velocita
delle auto nelle aree residenziall

in Canada, Fistituto per lo sviluppos wbano ha addirittura pubblicato un
documento in cui si descrive una cittd senz'auto, ipotizzandone le conseguenze
sul disegno delle vie uwrbane. Ma guesie fecniche hanno raggiunto anche
FAustralia, con buoni esempi a Melbourne e Brisbane.

Il Traffic calming non rappresenta la soluzione definitiva e unica ai problemi di
traffico, ma & comungue 'uno strumento efficace per restituire vitalita alle strade &
ritornare a pianificare gl spazi urbani con il pedone in mente.

Un'idea, quindi, che potrebbe tomare assal utile anche nei nosin centri abitati.
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Funzionalits
sicurezza,
continuita della rete
pedonale.
Protezione delle
utenze debali

La prima uterza della strada che necessita di altenzione particolare poiché
svantaggiata nei confronti delle alire utenze, & quella pedonale.

E quando si dice svaniaggiaia forse sfugge la reale gredustoria dei falton di
rischio rispetto alle alfre forme di mobiita.

Recenti siatistiche redatte e pubblicate dalla "SURFACE TRANSPORTATION
POLICY", indicano i seguenti eclatanti & preocccupanti dati:

= il numero di morti in incidenti per ogni miliardo di chilomein globalmente
percorsi, 8 seconda della modalita di spostamento ulifizzato, risulta essers;

+ inautobus 0.06

s inasreo 012

s inauto 6.50

s apied da 90a180 !

E' quindi doveroso porre il pedone alla sommita di una ideale scala gerarchica
delle utenze pil a rischio.

Per attuare le opportune contromisure, ocoome programmare e realizzare tutti
quegh inferventi aventi come scopo ta garanzia di “sicura e fuida continuid™ defla
refe pedonale in futti gli ambiti del femtono wbano, soprattutto dove esistono
evidenti situazioni di pericolo e di commistione di mobilita.

La rete pedonale & sostanziaiments composta dal marciapiedi. dai passaggi
pedonali, dagli attraversamenti pedonali, dalle aree pedonali e, purtroppo

impropriamente, dalle banchine.
Schematicamente gli interventi basilari necessari consistono principaimente:

e (anche se & owio) nella realizzazione dei marciapiedi ove mancanti e nelia
manutenzione ordinaria o straordinaria degli stessi;

= nelia prolezione generalizzata degli spazi dediti all'usc pedonale medianie
posa di manufatti di salvaguardia ed arredo funzionale (barriere o dissuasor
salvapedoni); in particolar modo occommerd prestare atlenzione e privilegiare
gli interventi negli spazi davanti alle scuole, edifici pubblici, zone commerciali
e destinate a senizi;

e nella realizzazione di passaggi ed attraversamenti pedonali pil sicuri e visibili;
in tale campo é ulile ricordare & raccomandare la realizzazione di isole
salvagents segnalale e protette, per gli afraversamenti pedonali e
l'incremenio della lluminazione pubblica ;

= nell'abbattimento defie bamere architetioniche, considerando non solo e
esigenze delle persone propriamente disabili, ma pure dei genilon con le
camozzing @ delle persone anziane con progressiva difficolta a deambulare
(ulenza quesia destingia 2 crescere nel prossimi anni considerata [a
propensione all'allungamento delia vita madia);

= nell'individuazione di “Aree Pedonali™ o di “Zone a Traffico Limitatn™ o, meglio,
zone a “Traffico Pedonale Privilegiato”. La delimitazione di queste aree dovia
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maniensre un'adeguala accessibiliia e frequeniazione delle aree e zone
medesime, non comprometiendo gravemente la mobiiita moforizzata nelle
zone circostanti (contestuale definizone dei cosiddstti  itmerard  di
aroccamento atti ad accogliere il traffico motorizzato deviato dagli ambiti in
qguestione). Nelle zone a “traffico pedonale privilegiaio®, cosfituile dalle
cosiddette “isole ambientali”, la disciplina del traffico & regolamentata con
precedenza generalizzata per | pedoni rispetto ai veicoll (fermo reslando,
comunque, l'obbligo per i pedoni di attraversamento orogonale delle
camreggiate} & con limite massimo di velocia pan 8 30 Km/h. Quesia
opportunitd mantiens salvi | dinith di tutti gli utenti della strada, introducendo
precise norme e regole componamentall da rispettare.

Non bisogna poi dimenticarsi di un'alira ulenza debole, da difendere ed
incoraggiare nell'uso di un mezzo non inguinante ed ingombrante, owero i cichisti.

Utifizzando gli standards progstiuali emanati dal Ministero dei Lavori Pubblici
{Decrato 30.11.1999 n. 557 — Regolamento recante norme per la definizione delle
carattenstiche tecniche delle piste ciclabill) occomerebbe realizzare un
programma organico di interventi sul temitonio che portino a realizzare in un arco
di tempo ragionevola una rete funzionale utiizzabile dalla mobilita ciclabile,

Mel caso di mancanza di spazi o di nsorse economiche per la realizzazione di
piste ciclabili indipendenti ed in presenza di non rilevanti (ma da promuovere ed
incentivare) flussi ciclistici, si pud suggerire I'uliizzo di porzioni ristrette di
carmeggiata, coincidenti con le banchine pavimentate, ove si potranno realizzare
corsie ciclabili a senso unico identificate da color particolari e da opportuna
segnaletica.
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5.7
Aree a traffico
limitato o pedonale

Anche nel nostro paese si sta ingenerando | abitudine di destinare particolan aree
della citta al solo traffico dei residenti, privilegiando quindi la pedonalizzanone
La limitazione piu diffusa e quelia detta “Jong g Traffico Limialo”.

Altro tipo di limitazione & guello denominato “Area Pedonale”.

La difierenza & chiara

Nelle “Zone a Traffico Limitato” possono accedere solo determinale categone di
veicoli e le velocita sono limitate (i imiti variano dai 10 a 30 km/h)

Nelle “Aree Pedonali® possono accedere solo | pedomi (a parte particolan
emergenzs).

E un falio ormai assodato che tali decisioni non incontrano il favore di tutia la
ciftadinanza

Soprafiuito trovano la dura apposizione Oel commercianti e di talune fasce o
cittadini che non accettano assolutamente limitazioni alla loro “Tiberta personale”
Si trafta in quesio caso di amvare, se possibie, ad una concertazione degh
ntervent

In realta in comuni di piccole dimension come Cureggio. San Maurizio d' Opaglio,
Briga Novarese, Pogno e Gozzano 'esigenza di regolamentars il centro stanco a
ZTL" & relativa.
infati si & constatalo che non esistono condizioni paricolarmente grawv di
congestione del centro che possano obbligare I'Ammenistrazione Comunale ad
applicare 8 ZTL

Diverso & il discorso per i Comune di Borgormanern

Il comparto centrale di Borgomanero, determinato dalle Vie Garibaldi, Cavour,
Mazzini e Roma e regolamentato a Z T L durante | seguenti giomi

¥ venerd dalle 08 00 alle 15.00 (durante il mercato settimanale),

v sahato dalle ore 08.00 alie ore 13.00,

¥ domenica dalle 1300 alle 20.00

Cuesia discipiing @ gquanio mai opporiuna e consenie una cometia fruzione del
centro sionco infroducendo il concetio di mediazione e compromesso ra | divers
tipi di mobilita e tra le varie esigenze degli utenti della strada

Se si volesse prendere in considerazione un evenfuale ampliamento dell'orario
defia ZTL si potrebbe applicare una metodologia che generalmente funziona e
tiena conto delle molteplici necessita

Si potrebbe preveders una limitazione del raffico ristrefta a fasce orane ben
precise che coincidono con il maggior indice di presenza pedonale da preservare
g preferire (esempio dalle 10 alle 12-12.30 e dalle 16 alle 18-18.30)

Sargd quind possibile ai privali che devono fare brevi e veloc acquisti, a chi deve
ritirare/poriare merci. a chi deve recarsi in particolan uffici o banche, ecc..
accedere agevoimente alle vie chiuse al traffico ed alle funzion e servim mi
presenti nelle ore “"meno caloe®

E' evidente che tale opportuniia dovra essere sfruttata nel rispatio dei divieti e
dalle mitazioni della sosia e della lermala che saranno posie n afio o
confermate per la tutela comungue preminente del traffico delle “utenze deboli”

Si ricorda inoltre che laccesso alla ZTL & sempre @ comungue garantiio ai
veicoll autorizzati a servizio di persone invalide, al mezzi di soccorso, ai mezzi di
trasporio pubblico ed ai veicoli dei residenti
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Altra miswra decisaments funzionale che pud essere introdoita, sia neil centr
storici, sia nei quartieri residenziali o nelle aree con nofevole presenza pedonale, &
Istituzicne delle zone a “Traffico Pedonale Privilegiato™.

Si trafia in questo caso di un inteligente compromesso, che fende a

contemperare nel modo mena conflituale possibile le necessita delle vare ulenze
della strada.
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Le zone a traffico limitato sono ubicate e realizzate generalmente nei cantri storici
Esse sono soggette, come abbiamo visto, a limiazioni del traffico e delle velocia
Sulla scorta delle positive espenenze scatunte nel centri sfonci cosi regolamentati,
si & proweduto ad importare parzialmente tale prowwedimento anche in zone pid
decentrate a caratiere prettamente residenziale

Sono cosi nate le "Zone 30°, in cui il faitore predominante diventa appunto una
imiazione estenswva della velocia applicata alla rete locale

Per applicare comettamente il principio di “zona” si preferisce indmviduare dei
comparti omogenei di tessuto edilizic definto e circoscnito

' L'miervenic principale & guellc di evidenziare | varchi ed applicare interventi di

moderarione del traffico limitando la velocita a 30 kmvh

La metodologia pil sviluppata per evidenziare i varchi e ciod | punti di intersezione
fra la viabilia principale e guella secondana e locale (che cosfituisce la reie di
distrivzione inlerma delle zone 30}, @ quella di nalzare la porione di
pavimentazione stradale all'inizio della zona 30 collegandola ai marciapied a
margine della strada

L'inizio della zona 30 & testimoniato inoftre da una segnaletica stradale composita
che contiene Nindicanone defle regole e der limti vigenti

Per moderare opportunamente la velocita all internc delle zone 30 si procede pov

¥ alinsenmenio di dossi rallentaion o altn dispositvi aventi il medesimo
sfatto,

v glia realzzarione di plateau rialzati o di mini-rotatorie compatie nelle
ind sonic

¥ glia ntroduzione di vananii alla conformazione del tracciato viano che
inducano forzatamente a ftraefione non reftiinee e percid pil lente,
eventualmenie oftenibili con la delimitazone di sialli per la sosta veicolare,
alternati su ciascun lato della via (in zone residenzial tale prowedimento
rnsulterd particolamente proficuo anche solto 'aspefto del repenmento
degh spaz o sostal

¥ gl armedo funmonale di alcune aree:

Linsieme delle limitazioni @ degli interventi citati ha come nsuitato il miglioramento
della quaiitd wbana, la futela delle utenze deboli

Contribuisce inoltre ad evitare la propensione del traffico pendolare che alcune
volte utilizza impropriamenie la rete locale come tragifio altemativo.

Nell'ambito del presente Piano si & operata la scelta di delimitare | comparti urbani
in cui si potrebbe, con gradualitd. realizzare interventi di Moderazione del Traffico
e di imiazione della velocita massima ai 30 kmh

Per visualizzare opportunamente | comparti wbani che potrebbero essere
passibili della regolamentazione come Zone 30 si @ provwedulo a realizzare delle
schede iematiche di seguito allegate

Esse definiscono, comune per comune, guali comparti potrebbero essere idonei
ad interventi di Md.T.

Nelle stesse schede si frovano evidenziati anche | raffi della viabilita principale in
cul sarebbe bene limitare la velocitda massima al 40 kmvh in considerazione di
particolari e locali problematiche legate alla sicurezza

Una prima letira di questi elaborali pud iar appanme il dimensionamenio e
'estensione delle Zone 30 molto o addiriftura froppo ampio
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Di fatto perd, nella maggior parte dei casi, ci si & trovati di fronte a zone urbane in
cui le strade sono decisamente anguste e ove gia attuaimente sarebbe
consigliata una limitazione della velocita pari a 30 km/h.

In ogni caso I'nfroduzions di nuove regolamentazioni non potra prescindere da
uno studio locale approfondito che chiarisca nel dettaglio le soluzioni progettuali
di volta in volta pili idonee al raggiungimento della Moderazione dal Traffico

E da segnalare poi come anche lungo le arterie principali, nei trafti in cui si
proceda a reglizzare interventi di M.d.T. e sopratiutto nefle zone pil centrali, ove é
maggiore la presenza di utenze pedonali, di spazi di relazione e di servizi per la
cittadinanza, di scucle, arse commerciali, sara bene istituire Zone 30
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5.9

Misure per ottenere la

moderazione
del traffico

5.9.1
Rallentatori

Prendendo in esame le possibilitd previste dal Nuovo Codice della Strada nel

campo del ralleniamento e contenimento delle velocita pericolose, esirapoliamo

quanto FAf. 179 del "Regolamento di esecuzione e di attuazions dal nuovo

codice della strada (Art. 42 Codice della Strada) ~ dice in merito ai rallentatori di
oGita:

1. Su tutte le strade si possono adofiare sistemi di rallentamento della velocta
costituiti da bande trasversali, interessanti tuta la larghezza defla careggiata,
ad effielic oifico, acusiico o vibrafono, offenibili con opporfuni mezzi di
segnalamento crizzoniale o irafiamento defla superficie defia pavimeniazione.

2 | sisterni di rafleniamento ad effelio olfico sono realizzali medianie
applicazione in sene di aimeno 4 stisce bianche nfrangenti con larghezza
crescente nel senso di marcia e distanziamento decrescente. La prima striscia
deve avers ung larghezza of 20 cm., ke successive con mcremento df aimeno
10 cm. di larghezza.

Questo =istema & molto utile in tutte ke strade. principali & secondane, per
segnalare punti cntici e pencolosi, ove coesistono traffico veicolare e pedonale,
ad esempio di attraversamento.

Percid & consigliabile, proprio prima di attraversamenti pedonali, gia segnalati a
loro volta dalle zebrature prescritte dall'Ant. 145 (At 40 Codice della Strada),
infrodurre  questo sistema di rallentamento, decisamente pil visibile della
segnaletica verticale.

Sia chiaro che non si ofterrd con certezza un rallentamento e, probabilmente,
dopc un primo approccio prudenziale del guidatore di mezai molodzzati,
'abitudine potra far si che alcuni diventino completamente indifferenti.

Si & comunque in presenza di un aspetto di mighoramento qualitativo dslia
segnaletica stradale che fomisce unfinformazione supplementare e che pud
nsultare utile e produrre limitati ma imporiant rsuliati.

L'onere di realizzazions risulta essere decisamente basso e, una volia esistente,
tale segnaletica entra nell'insieme di tutta l'altra segnaletica orizzontale, con i
relativi interventi periodici di rinnovamento e manutenzione.

3 | sistemi di rallentamento ad effeflo acustico sono realizzali mediante
imuvidimenio delia pavimentazione stradale offenuta con la scamificazione o
incisione superficiale defls stessa o con lapplicazione di siali sottii o
matenale in rilevo in aderenza, evenlualmente integrafo con dispositivi
nfrangenti. Tali dispositivi passona anche deferminare effetti vibrator df imitata
infensita.

Occorre qui distinguere I'utilita e MNuso di tali rallentatori.
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Le cosiddette “bande sonore™ sono da evitare nelle zone abitate della ciita,
poiché generano un fastidicso inquinamento acustico, che giustaments & mal
sopportato dai residenti.

Servono essenzialmente per segnalare con maggiore forza ed incisivita un punio
perncoloso (una curva, un restringimento od una deviazione della cameggiata. un
gttraversamenio pedonale poco visibile od improvwiso).

Esse non producono un efietto di rallentamento forzoso, ma svolgono la funzione
di testimonianza di un fattore di rischio.

L'onere di realizzazione nsulta essere di media eniita, ma la durata &
generaimenite medio/lunga e I'applicazione, non essendo estensiva, costituisce
un sistema non molto oneroso e soslanzialmente positivo di integrazione di altri
tipl di segnaletica

Maggiore imponanza e funzionalith hanno le applicazioni del sistema di
rallentamento vibratorio applicato in determinate condizioni.

Qui I'aspetto di avwiso =onoro non & preminente e quindl generalmente non di
disturbo pear la residenza.

Unintelligente e funzionale applicazione di tale metodologia & per esempio la
realizzazione di fasce trasversali glla careggiata, realizzate con maieriali 2 colori
diversi da quello che della carreggiata stessa.

Tale operazione consente di segnalare, sia visivamente che attraverso le
sensazioni al volanie del conducente, la necessita di un rallentamento.

Si attenua poi l'aspetto visivo prospettico della via simile ad un “nastro” |, evitando
la propensione all'aumento della velocita di percorrenza e si fa_capire in modo
inequivocabile che occome prestare attenzione alle condizioni di tulte e alire
componenti di traffico.

Linserimento deve essere "2 rasa” e non costituire né dosso né cunetta.

Nel caso di pavimentazions della sede viana in asfalto, 1 rallentaton saranno in
elementi prefabbricati autobloccanti in calcestnzzo oppure in mateniale lapideo
{acciottolato o cubetti in granito).

Potranno anche essere realizzali con impressione a caldo su asfalto di trame o
disegni simili a pavimentazioni lapidee o aulobloccanti e successivamente
pitturati con resine colorate.

MNel casc invece di pavimentazioni della sede viana in altro materale diverso
dall'astaito, i rallentatori saranno sempre costituiti da materiali, da scegliersi tra
quelli appena citati, che si differenzino comungue dalla preesisienza.

Si consiglia di adottare sempre color che si discoestino dal colore predominante

4. Suffe sirade dove vige un imite di velocia inferore ai 50 Km/h. si possano
adottare dossi atificiall evidenziati mediante zebrature gialle & nere paraliele
alfia direzione di marcia, di larghezza uguale sia per | segni che per gli intervalli
visibili sia df giome che oi notie.

5. | doss/ arfificiali possono essera posti in opera solo su strade residenziali,
nei parchi pubblici e privali, nei residence, ecc.; possono essere insiallati in
serie e devono essere presegnalati. Ne & vietato Iimpiego sulie strade che

i St ek il dlei veicoli ; mpiegati per ==
di spccorso o provito intervenio.
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6. | dossi sono costiftuili da elementi in rlievo prefabbricali o da ondulazioni
dellz pavimeniazione a profilo convesso.

In funzione dei im#i di velocitd vigenti sullz strada intcressata hanno e
seguenti dimensioni:

a) per fimiti df vedocita pari od infericn a S0Km/fh. lerghezza non inferiore a 60
cm. e altezza non supenore 2 3 cm.;

b) per fimiti di velocita pari od inferion a 40Kmjh. larghezza non infenore a 90
cm. e alfezza non supenore a S cm.;

c) per imili di velfocita pan od inferion a 30Km/h: larghezza non inferiorea 120
cm. e altezza non superiore a 7 om.

Ecco finalmenie un dispositva che realmente assolve alla funzione cul &
deputato.

Infatti al di 14 delle enunciazioni di principio, del controlio e delia repressione, della
posa in cpera di segnaletica orizzontale e verticale di tipo standard, I'unico modo
per ottenere un comporiamento costanie e non soggettivo dei conducenti 2
quello di introdurre modifiche alla sede stradale che inducano gl stessi a
compiere le manovre necessarie & desiderata per ridurre od annullare determinate
situazioni di rischio.

Quando occorra avera sufficienti garanzie del nspelio delle limitazioni della
velocita vigenti in determinale vie con intensa presenza umana o con condizioni
struiturali che possono aggravare | nomall pericoli della circolazione, &
consigliabile adotiare ed inserire tali manufatti.

Essi potranno essere del tipo prefabbricato in elementi modulan in gomma o
maferale plastico del fipe approvaio dal “*Minisiero LLPP. - Ispeitoraio Generale
per la Circolazione™, messi in opera mediante forie ancoraggio alla
pavimentazione onde evitare spostamenti o distacchi, oppure realizzati in opera.
E' evidente che non saranno i dossi & adattarsi alla velocita, bensi la velocita a
adattarsi ai dossi; quindi, definite le esigenze di limitazione della stessa si inserisa
un tipo piuttosto che laltro e si regolamenteranno di conseguenza i limiti,
Occome specificare che | dossi assolvono allz loro funzione solo se nsultano
davverc un deterrente all andare troppo spediti; guelli bassi (3 2 5 em.) non sono
molto funzionali poiché non condizionano sufficientemente il comportamento
dell'aufomaobilista.

Si suggerisce di utiizzare quelli con aitezza massima pari a 7 cm,
regolamentando di conseguenza le velocita (30 Kmy/h.).

Vi sono alcuni detratton che asseriscono che essi sono pericolosi € possono
danneggiare o far perdere il controllo dell'eutomobile, che sono fastidiosi ed
osteggiati dai guidaton, che possono essere pericolosi per i ferili trasportati da
mezzi di soccorse poiché rallentano gii stessi e producono sobbalzi dannosi

A tale atteggiamento occorre dare nsposte chiare ed inconfutabili.

E' utile specificars che:

» Essi non sono assolutamente pericolosi né deleteri per | veicoll, se affrontati
alle velocitd prescritte. || “fastidio” talvolta denunciato da chi non li vede di
buon occhip, non @ superiore, per esempio, ai buchi, ai cattivi ripristini od alle
sconnessioni ncomenti in motte vie e che comungue si sopporiano. Salvo che,
a differenza dei buchi e della cattiva manutenzione, non costituiscono
pericolo, ma sono messi i proprio per scongiurardo e sono sempre
opportunamente segnalati.
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» Chi riporta danni alla propria vettura & perché, con disprezzo della propria e
dell'altrui sicurezza, |i ha affrontati a velocita improprie e pericolose. E' quindi
giusto che, invece di far patire ad altri le conseguenze di un comportamento
incivile, danneggi la propria vettura oppure risenta di una “bella botta™ che gli
serva di lezione e che gli insegni ad essere pil prudente: Meglio un “oifota”
scontento ed amabbiato piutiosto che un pedone od un franguillo conducente
coinvolti, loro malgrado, in un incidente.

» Occorre siatare il concetlo che | dossi possono essere pericolosi per | feriti
trasportati da mezzi di soccorso. Se si inseriscono | dossi @ proprio per
tentare di aver meno incidenti e meno feriti e meno mezzi di soccorso che i
devono frasporiare. £ assurdo affermare che ia perdita di tempo (pochissimi
secondi!) del mezzo di soccorso, dovuda al necessano rallentamento per
affrontare il dosso, possa comportare danni al trasponato. Le autoambulanze
seppur depuiate al sobccorso, non possono Né devono a loro volfa diventare
pericolose per altri 2 quindi devono procedere ad andatura prudente. E' ben
piu grave e deletena la presenza di buchi, sconnessioni, imegolarita delle
sede stradale (improwwisi & poco visibili) che non un dispositivo, sempre bel
sagnalaio e con carafienstiche costruttive ben precise 2 spenmentats.

Lutiizzo dei dossi deve comungue essere ragionevole, ulile, razionale e
progressivo.

Generalmente quando viene riscontrato che gli stessi non sono poi cosi scomodi
per I'automobilista (che pol € pure pedone, quando scende dal propric mezzo) e
soprafiutto quanto si incrementi il grado di sicurezza delle strade, normalmeanta e
richieste di inserimento di nuovi rallentaton lisvitano considerevolmente 2 e
eritiche diminuiscono.
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5.9.2

Attraversamenti

=& WOVARES

Prendendo in esame le possibilitad che in Nuovo Codice della strada prescrive per
perseguire politiche di migloramento della sicurezza del pedoni durante
I'operazione sicuraments piu nischiosa, owero |'atiraversamento trasversale dealla
strada e visti gli At 190 e 191 del Nuove Codice della Strada e I'Ant. 145 del
HRegolamento di esecuzione e di attuazione (Art. 40 Codice della Strada), occore
stabilire alcune procedure che diane la possibiliia di oftenere risultati concrati nel
campo della sicurezza.

Stabilito | concetto di base che “ufenza debole® deve essere tuielaia
maggiommenie rispetto alle alire e che occorre stabilire un cima di “coesislenza e
tollermnza™ tra gli utenti, bisogna, una volta fissate le regole del Nuovo Codice
della Strada, rispettare e farle rispetiare.

Anche in tale casc vale quanio appena detio nel caso dei rallentatori di velocita,
ovvero che al di a defle enunciazioni di principio, del controlio e della repressione,
della posa in opera di segnaletica orizzontale e verticale di tipo standard, I'unico
modo per oftenere un comporamento costante & non soggettivo & guello di
introdure modifiche -alla sede stradale che inducano a ndume od annullare

Nel caso specifico, ed a differenza del caso dei rallentatori, siamo qui di fronte a
pitl tipologie di utenti .

Le regoie e gii obblighi non devono valere solo per | conducenti di veicoll ma pure
per i pedoni, con la differenza che i pedoni sono composti da una massa ben pil
elerogenea di quella dei conducenti (almenc 2 categore a rischio e dai
comporiamenti a volie imprevedibili e pericolosi, ovvero | bambini e gli anziani).
Di conseguerza occorre attuare misure che obblighino a comportamenti regolan,
standardizzati, ordinati, conformi e il pitdk possibile precisi.

Si tratta in buona sostanza dic

= deputare alcuni punti precisi dei nasii stradali a luoghi ove si pud
atfraversare.

= segnalare nel miglior modo possibile tali punti ed eventualmente attrezzari
con dotazioni supplementari alla semplice segnalefica orizzontale o verticale
di tipo standard.

s inzenre lungo gl assi un numerno sufficiente di atiraversamenti ed ubicare gh
stessi in punti appropriati, strategici e funzionali.

» controllare opportunamenta | limiti di velocitd in prossimita  degli
gitraversamenti, anche atiraverso misure quali l'insenmento di rallentaton di
velocita.

Alla luce di quanto sovraesposto e volendo indicare uno standard costrufiivo di
quello che dovrebbe essere un attraversamento pedonale, che sposi i criteri di
funzionalitd, sicurezza ed economicitd nel tempo, potremmo indicare alcune
tipclogie da inserire a secondo della classifica funzionale dei diversi assi stradali e
delle situazioni propne di determinati contesti.

Il primo tipo di attraversamento pedonale, quello piu semplice e ricorrente nelie
nosire citta, owero quello con semglice segnaletica orzzontale (sinsce bianche
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diginte) e relativa segnaletica verticale, & quello pil economico, ma purroppo
m:ailn pill insicuro.

consighiabiie almeno integrario con un'adeguata illuminazione e con
Immmrerm di segnalstica orizzontale supplementare (rallentatori di velocita ad
effelto ottico).

Si suggerisce poi, sulle strade ove & consentita la sosia. per migliorare la visibilita
reciproca {ra pedoni e conducertd, di far precedere lo stesso da una striscia gialla
a “zig-zaq”, di lunghezza commisurata alla distanza di visibilita, avente lo scopo di
vietare la sosta di veicoli (All'ari. 151, comma 3).

Altra raccomandazione @ la posa di barmiere di prolezione a lalp
dell'attraversamento che senvono sopraitutto per indinzzare | pedone ad
atfraversare propnic sulle sirisce evitando che occupi altre porzioni di carreggiata.
Occorre in ultimo assolutaments abbattere eventuali barriere architetioniche
causate principalmente dalle differenze di quota tra marciapiedi e sede stradale,
realizzando opporiune rampe di raccordo.

Uno sviluppo funzionale pud essere quello di aumentare l'emergenza visiva dei
passaggi con color vivaci che si discostino dal “gngiore” dell'asfalio.

Un ulterore sviluppo consiste nella realizzazione delle “zebmfure” utilizzando
pavimeniazioni pariicolan (elementi autcbloccanti m calcestruzzo, cubetli di
granito o impressione a caldo su asiaito di trame o disegni simili 2 pavimentazioni
lapidee o autobloccanti e successivamente pitturati con resine colorate).

in quesio caso si oftiene il vaniaggio della percezione durante la guida del
passaggio, determinata dalla differenziazione del fondo stradale.

Tra ie vane meiodologie citate guella del meiodo di impressione a caldo su
asfalto & quello che da i nsultati migliori.

Non da problemi di manutenzione che gli autobloccanti o | materiali lapidei danno
{essendo elastico si adatta al fondo e non comporta il pencolo di distacco di
glementi), @ molto pil veloce da realizzare (determinando cosi molti meno disagi
per la circolazione), @ quello pil economico, produce meno INQUINamenio
acushico.

Altro miglioramento, che consente un rallentamento cerfo e puntuale dei veicoli
che devono dare la precedenza al pedone, & quellp del “ralzamenio” del
passangio pedonals rispetio alla sede stradale

Il riglzamento induce un rallentamento certo, costringendo i veicoli in transito a
rispeitare le velocita prescritte

Si pud rialzare il singolo aftraversamento oppure, se il passaggio pedonale &
immediatamente a ridosso di una rotatoria o di un incrocio si pud pensare di
nalzare l'intero sedime.

Cuesta estesa zona rialzata (plaieau) risulta elemento decisivo per laumento
degli standards di sicurezza anche per [a circolazione veicolare

inoitre il rialzo raccorda i marciapiedi ed elimina le “bamiere archifeffonichie”.

| “plateaux riglzati” e gli affraversamenti pedonali in rifievo sono strutiure
diffusamente ulilizzate all'estero, dove hanno dato oftimi rsultall

Ad essi dovranno essere associate, a seconda dell’'entita del rialzamento dalla
sede stradale, le limitazioni della velocita conformi & guanto previsio in caso di
dossi,
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| tratti di collegamento fra la quota della pavimentazione originaria ed il piano di
transito dei pedoni dovranno avere una pendenza massima del 8-10%.

| positivi etfetti sono anche psicologici.

Rendere i luoghi deputati all'attraversamento riconoscibili ed evidenti fa si che si
evidenzi quanto il Codice della Strada prescrive; un aftreversamento pedonale da
la precedenza al paedone nspetio al veicol.

Normalmente invece & sempre il pedong, che per attraversare |3 strada, deve
contare sulla educazione dei guidatori e “scendera” sul “terreno” dell’automobile,
owero scendere dal marciapiede.

Per garantire diritti e doveri e per tutelare il soggetto che ha sempre la peggio
(naturglmente il pedone) & pil funzionale invertire i ruoli e rendeare il pil evidente
I'esistenza dello spazio destinato all'sitraversamenio

Rialzando il passaggio pedonale portersmo il veicolo a “salire” sul terreno del
pedone.

L'attraversamenio o plateau rialzato non deve essere confuso ed associalo ad un
dosso.

Il Codice non lo prescrive né lo viela.

L'uso consclidato e positivo in tante cittd europes, anche in strade ed in
prossimita dincroci di grande scormimento, lo garantisce e lo qualifica.

Per ci che aitiene al passaggio eventuale di mezzi di soccorso valgono le siesse
considerazioni citale per | dossi.

A completamenio occomme sotfolineare I'utilita, 1a dove la larghezza ed il tipo di
strada lo conseniono, della adozione delle “sole df fmffico cenfrgli®™, che sono
utilizzate dal pedone come rifugio per l'attraversamento.

L'"isofa” consente di rendere pill sicura la manovra dattraversamenio, soprafiutio
quando la carreggiata & molto larga e interessata da flussi imponenti di traffico.
Si pensi a persone anziang e lente od a genitori con carrozzine o con figh per
mano.

Una “zona fanca” in centro afla sirada, consente di affrontare un flusso
direzionale di traffico per volta e di non incomere nel nischio frequente di trovarsi
indifesi e magari poco visibili in mezzo alla carreggiata, tra flussi opposti di veicoli



FLAND GENERALE DEI TRAFFICD [IRBAND CONURBAFNONE I BORGOMANERD

593
Rotatorie a
precedenza intema

Quesio tipo di intersezione @ quello che si sta maggiormente diffondendo nal
nostro paese in aiternativa al tradidionale incrocio semaforizzato o basato sul
tradizionale sistema delle precedenze (gerarchica o a destra).

Se per I'talia quesio & un fenomeno recente per alire realta =i ratta di una
sifuazione onmai consolidata ed analizzabile,

Estrapolando i dati di un censimento francese effettuato nel 1994 (Guichet, 1226)
esistevano in quel paese a quella data circa 15.000 rotatonie, il 20% delie quali
sugli interventi effettuati (con le date di realizzarione) e che non disponiamo di
cifre esatie. Anche la localizzazione risulta approssimativa in quanio | fenmini
“fuori dal centro abitaio® o "ambiente urbanc® non sono siall definiti in modo
chiaro e possono far rifeimento sia alla posizione del segnale di localita
(definizione giuridica - codice della strada) sia alla percezione dellambiente
attraversaio  (lambienie periurbano  viene spesso  classificalc come
agglomerazione anche se “giuridicamente® non & costituito in centro abitato).

Il censimentc ha consentito di delineare I'avanzata di questa tipologia dincrocio
per il 1994: in un anno si sono costruite 1.530 rotatone, nparite in maniera
diversa sul territorio. Alcuni indici lasciano supporre che il progresso sia di circa
1.000 rotatorie Manno poiché i buoni risultati in termini di sicurezza e la riduziona
delle dimensioni (guindi delle superfici necessarie e dei costi) gustificano la
scelia di tale intervento.

| motivi del successo, a prescindere dalle “mode”, sono molteplici

Si & pohuto verificare come tale misura:

comporta un nassetto naturale dei flussi di raffico;

rigualifica I'ambito urbano e consente la pianificazions dello spazio. Lutilizzo
di guesto incrocio contrassegna certi nodi importanti, delimita le strade di
forma diversa e con diverse funzioni (ingresso in un cenfro abitato per
esempio). In tal easo |a mwiatona delimita 1l terenc wrbanizzabile e lsola di
ofazione consente la valorizzazione del luogo con un  intenvento
architettonico o paesaggistico di bellfeffetto.

e riduce gii incolonnamenti. La capacita: & superiore a quella di un incrocio
ordinario {non sono necessari calcoli al di soitto defla soglia di 1.500
veicola/ora che si immetiono nellincrocio durante le ore di punta).

= riduce notevolmente il numero degli incidenti, sopraitutto quefii gravi. La
diminuzicne defle velocita: generata dalle traéeiforie vincolanti, consente di
moderare la velocita del traffico sull'asse principale e di facilitare il passaggio
degli altri flussi (flussi secondari, utenti locali come | padoni),

I motivi sono intuitivi:

= | flussi di traffico si amonizzano istantaneamente e costantemente. La
direttrice che ha maggior traffico e che quindi necessita di maggior
smaltimento, comanda lincrocio. |l fattore che determina la prionita &
“carico dimmissione” , che risulta sempre essere direttaments proporzionale
ai canchi sugh assi in ingresso. Lo stesso effetto & guello che dovrebbe
garantire un incrocio semaforizzato di tipo modemo, con temporizzazioni del
ciclo variabili a fasce orang, determinale dai volumi di traffico
preventivaments oggettc di rlevamenti Come sl pud perd intuire, a



FILAND CENERALE DEI TRAFFICD LUHRBAND CONURBAFIONE DI BORGOMANERD

5931

prescindere dai costi di realizzazione e sopratiutio di manuienzione &

d'esercizio di un dispositivo semaforico, tale misura rimarra costantemente

una misura “rigida”, legata a cicli prestabiliti & che non tengano conta della

continua evoluzione e varabilita del traffico oppure devenienze paricolari od
R

= La rotatoria, completa degli elementi costruttivi e damredo, ha la capacita di
rivalorizzare qualitativamente, citre che furzionalmente, spazi urbani il pid
delle voite squallidi e freddi. Rispetto all'incrocio semaforizzalo si iescono a
recuperare spazi 'di relgzione” |, a favore del traffico pedonale. Se poi la
rotonda & posta alle porte della citta, la riqualificazione ambientale raggiunge
pure lo scopo di qualificare l'immagine del centro urbano e di segnalame la
presenza ai visitatori estemi.

& 5i nducono | rischi per la circolazione. L'aspetto pencoloso e di rischio
dellincrocio semaforizzato & che esso non riduce od abbatie le velocita
pericolose. || semaforo o blocca o non blocea la vettura. Quindi basta un
momento di disattenzione o dimprudenza per generare rischi noievoli. Chi
procede con il verde, all'approssimarsi dellincrocio, tende sempre ad
accelerare per assicurarsi 'opportunitd di passare e quando scatta il giallo
l'accelerazione divenia maggiore. Se il guidaiore sbaglia o soffovaluia i
tempi, lincrocio con gli altr fiussi appena partiti diverta il fatto scatenante di
molti incidenti tra veicoli e daltrettanti imnvestimenti di pedoni. La rotatoria,
invece, cosirninge ad un rallentamento cerfo, poicha | veicoli non possono
proceders in senso retlifineo, ma devono operare uno scarto dafl'elemento
centrale che induce a rallentarnenti che si nverberano sulle probabilita di
sinisti ed evitano la mancaia precedenza a chi sla gid occupando la
rotonda. Comungue, anche in presenza di sinistri, essi avwengono sempre a
bassa wvelocita e si riducono, il pil delle volle, a scontri (tamponamenti o
laierali) che hanno conseguenze solo per i veicoli @ non per gli occupanti. |l
rallentamento complessivo della velocita nelle immissioni e le modalita
costruttive proprie delle rotatone (isole centrali tra le corsie a protezione degli
atiraversamenti) hanno come ulleriore vaniaggio il mighomamento della
sicurezza per | pedoni nell’ attraversamenio della carmreggiata.

MNella trattazione riguardante la rotatorie a precedenza intema approfondiamoe ora
ulteriormente |'aspeiio sicurezza.

La ragione principale che spiega lampio uso delle miafone & la loro sicurezza
rispetto agli incroci ordinari. | dati grezzi degli studi effettuati prima e dopo la
realizzazione delle rotalore, sebbene un po sovrastimati per effetto della
regressione verso la media ( i lavori sono stati esequiti su degli incroci ad elevala
incidentalitd) hanno fortemente incoraggiato gli ingegner ad utiizzare questo tipo
di strurmnento in caso di problemi di sicurezza in generale il numeto deghi incidenti
con feriti si & ndotto del 75%. mentre quello degli incidenti mortall & sceso del
95%

Il diverso livello i sicurezza & stato corfermato da una ncerca francese
delINRETS (Brenac, 1994) che ha messo a punto un modello per calcolare il
numero medio dincidenti prevedibile per gli incroci 8 raso siuall sufie sirade
prncipall fuori del centri abitati in funzione delle principali carafierstiche
dellincrocio stesso
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Ecco alcuni risultati di tale ricerca, a cura di Martine Vertet e Thiemy Brenac

Incroci a raso "tradizionaii®
strada principale con diritto di nza, segnali di
op o Dare nza sull ndaria

Il campione preso in esame comprende 118 incroci ripartiti su 27 dipartimenti
studiati per un penodo di cinque anni (1286-1390). 1 flussi di traffico sono noli; si
fratta dincroci in cui il traffico della sireda secondana £ elativamente imporiante
(=500 veicoli/giomo). Le configurazioni sono note: numero di corsie della strada
principale, numero di diramazioni (3 o 4) e rispettivi angoli, presenza di isole
spartitraffico, dndicazioni direzionali per la svolta a sinistra, ecc.

Queslo campione & rappresentativo di tutti gli incroci tradizionali con un traffico
refativamente elevato sulla strada secondaria, il che & interessante perché
sebbene mppresentino circa il 14% di fuiti gl incroci esistenti, & i che awiene il
50% degli incidenti.

Gli incidenti presi in esame sono gli incidenti stradali con feniti che sono soggett
a rapporti redatti dalle Forze delfOrdine (Polizia e Gendarmena). Questi incidenti
sono censiti a livello nazionale francese con delle schede di analisi degli incidenti
siradali con fenti (BAACC). Gii incidenti occorsi agli incroci in esame sono siati
rievati a partire dalla base dati nazionale: l'esame attento di ogni scheda
riguardante tali incroci ed anche delle schede degli incidenti wverificatisi in
prossimita degli stessi, ha consentito di cormeggere certi erron dimputazione.

Ecco la formula del modello pid soddisfacents:
A=Jdx273107-5x 15062 xTP~051 xFhrax Fwiexc

comn;
A: numera di incidenti prevedibile nel penodo preso in esame
J: numero di anni compresi nel periodo in esame
TS: traffico della strada secondarnia (nei due sensi di marcia, espresso in
veicoli/giomao)
TP traffico della sirada principale (nei due sensi di marcia, espresso in
veicoli/giomo)
Fbra: & funzione del numera di diramazioni delfincrocio

1 se il numera di diramazioni é paria 3

2,18 se il numero di diramazioni & pania 4
Fvoie: & funzione del numero di corsie della strada principale

1,63 e |2 strada principale & 2 2 x 2 eorsie

1 negli altri casi.
Fc: & un coefiiciente di evoluzione poiche gli incidenti stradali stanno diminuendo
in genere e hisogna fener conto di tale nduzione.

Dalo che questa ricerca conceme il periodo- 1986-1290. il coefficienie Fc e

costituitc dal rapporio tra il tasso medio di incidenti con feriti nel periodo preso in
esame ed il tasso medio registrato nel quinguennio 1986-1930.
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Quesia formula pud essere uiilizzata per qualsiasi incrocio situaio su delle strade
principali il cui traffico & compreso tra 3.000 e 25.000 veicoli/giomo che intersechi
delle strade secondarie con un flusso di traffico compreso tra 500 e 8.000
icollaiomo.

Pud aliresi essere ufilizzata con gualche riserva su una gamma piu ampia di
flussi: da 2.000 a 40 000 veicoli/giomo per la strada con dintto di precedenza e
da 0 a 13.000 veicoliigiomo per ia strada secondaria.

Rotatorie a precedenza interna

Il modello & desunto da dati pid precar: 36 siti tratti da uno studio antecedente
non rappresentativo (SETRA CETE de I'Ouest, 1283) ed ubicati in varie regioni
francesi, ma in ambienfi meno omogenel. | modelio rcercato rguarda la
relazione tra il numero dincidenti stradali con ferti ed il traffico totale in entrata
Ecco la lormula del modello pil soddisfacente:

A=J4x01510"-4xTE

con.
A numero di incidenti prevedibile nel perioda preso in esame

J: numero di anni compresi nel periodo in esame

TE: somma dei flussi di traffico che si immettono nellincrocio (espressa in
veicolifgioma).

Quesio modello vale per ke rotatorie il cui traffico iotale inenfrata varia da 3200 a
40 000 veicoli/giomo e per il periodo 1986-1980.

MNon & siato possibile calcolare il coefficiente di evoluzione. Avendo osservalo tra
i penodi 1976-1980 e 1986-1990 un'evoluzione decrescente molto pil marcata
rispetto ad altre tipologie dincrocio, si pud considerare che l'spplicazicne del
coefficienie Fc {come sopra definiio) porera ad un numero di ncidenti
prevedibile per le rotatorie approssimato per eccesso per i periodi successivi.

Confronto tra due tipi d'incroci

| medelli che precedono possono essere applicati al caso seguente: un incrocio
a quattro diramazioni tra due strade, una considerata come principale con un
traffico di 15.000 veicoli/giomo e Falira con un traffico di 5.000 veicoli/giomo per il
gquinguennio preso inesame. |
risultati sono i seguenti:
. o iadeionake:

5x2,7310"-5x 5.000"0,62 x 15.000 0,51 x 2,18 = 79 incidenti
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5x0,1510"-4x (5.000 + 15.000) = 1,5 incidenti

La differenza & notevcie. La tabella sequente mostra il numero medic dincidenti
in base ai medelli appena illustrati per varie configurazioni di traffico.

Tzbeliz 1. ..
Numero medio dincident in base Traffico sulla strada principale
af modelli appena ilusirali per vane r —
configurazioni di traffico in un
incrocio a qualtro diamaziont su o o -
una strada principale a due corsie | 5000 veicoli/g 10000 veicoli/g | 15000 veicoli/g
per un perodo di cingue anni
(1985 - 1990)
Tradizio- | 1,7 inc. | Tradizio- | 2.4 inc. | Tradizic- 2.9 inc.
nale nale nale
1000 veic/g
— i Tradizio- | 2.6inc. | Tradizio | 3.6inc. | Tradizi- | 4.5inc,

nale nale nale
sullastrada 2000 veic/g

Rotatoria | 0.8 INC. | Rotatoria | 0.9 INC. | Rotatoria | 1.3 INC

Tradizio- .373. inc. . Trad.izin-_“ 4T|T|nc ”Tr&dzio-. S,TEFE
nale nale naie
3000 veic/g
' Rotatoria | 0.61NC. | Rotatoria | 1.01NC. | Rotatoria | 1,4 INC.

A queste diversitd riguardanti la frequenza degli incidenti con feriti si deve
aggiungere un'altra differenza a favore delle rotatorie riguardante la gravita degli
incidenti occorsi: in una rotatoria la proporzione degli incidenti montali sul totale
degh incidenti con feriti & circa due volte inferiore rispetto a quelia registrata in un
incrocio tradizionale (Brenac, 1992).

Le modalita costruitive che si sono sviluppate sono miolieplic.
Sulla base delio spazio a disposizione, della ubicazione e dei volumi di traffico
esistenti le tipologie si possono cosi rassumers:
o Fotatona con aivola centrale non sormontabile. E' bene che ['aiuola
centrale abl¥a una corona estema sormontabie all occcomenza, con una

larghezza di almeno 1-1.5 metri.
o Hotatoria con coppa giratona centrale sormontabile.

7o
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A parila di spazio disponibile, tra incrocio semaforizzato e rotatoria, allintemo dei
lirniti minimi dimensionali citati, & sempre da preferire la rotatoria.

Il presente P.G.T.U. indica alcuni incroci, atiualmente sia semafonizzati che senza
alcun dispositivo, da trasformare preferibilmente in rotatorie a precedenza
intema. Comungue, anchea nel casa in cui, le amministrazioni comunall volessero
intervenire in alin incroci, diversi da quelli segnalati, sara buona nomma valutare
attentamente, prima di attuare alcun infervento, se gli stessi possano contenere
una rotatoria, anche del tipo “compatto™

In tal caso, spenmentaimente (considerato il basso costo dinstallazioni mobil), si
poira realizzare un sisiema a precedenza infema, da confermare o non dopo
Ffopportuna verifica funzionale. Tale approccio & consigliabile soprattutto nei primi
tempi dintroduzione delle rotatorie. al fine di moderare lo scetticismo che sempre
accompagna le novita e sopratiutio per apporiare quegli aggiusiamenti costruttivi
e dimensionali che solo la pratica pud con sicurezza determinare

MNel caso di rotatorie di medie-grandi dimensioni, aventi allinfemo 2 corsie
conceniriche (larghezza consigliaia mi. 4 cad. pit banchina laterala), identificate
da segnaletica orizzontale (stnscia discontinua), le corsie in entrala
(opporiunamente  segnalate per consentire il pre-incanalamento del wveicoli)
passono essere anche 2 per senso di marcia (larghezza complessiva maggiore o
uguale a ml. 6), mentre la corsia in uscita & consigliabile sia singola ed abbia
larghezza pari a circa mil. 4.50.

5i dovra poi prestare attenzions alla deflessione e ciog | raggio dellarco del
cerchio che passa a 1,50 m dal bordo dellizola rotazionale ed a 2 m dai bordi
delie sirade in enfrata ed uscita

Questo raggio deve essere rigorosamente infenore a 100 m per non conserntire
velocita nettamente superion al 50 km/h anche sulle traiettorie pil tese

Occorre sfatare poi il concetto che indica quale soluzione prefenbile I'adozione di
rotatone di grandi dimensioni (ragglo superiore ai 20-25 metn) rispetto a rotatorie
di dimensioni medie (raggio 13-18 metri).

Sia che si tratti di strada exiraurbane che di strade urbane, il dimensicnamento
comelto di una rotatorda, in grado di garantire uno smaltimento del traffico
ottimale e sicuro, anche in presenza di spazi molto ampi, pud essere raggiunio
con un raggio estemo compreso tra i 15 e i 18 metni

In nessun caso & utile prevedere dimensioni maggion, che non fanno altro che far
compiare pil strada, far perdere pil tempo e indurre velocita pid elevate.

Sulla scorta delle espenenze consclidate, generalmente si nota sempre pil la
tendenza persistente a ridurme le dimensioni della rotatoria.

Su questultimo punto, gl studi effettuati (SETRA, 1988; Guichet, 138%) hanno
dimostrato che le rotatone molto piccole (isola di rotazione ridotta ad alcuni metn
di diametro) sono dotate di uneccellente sicurezza, di gran lunga superiore a
quelle delle rotatorie di maggion dimensioni.

E' indispensabile realizzare le isole centrali tra le corsie a protezione degli
attraversamenti. Oltre alla funzione propria. esse hanno anche il compito, insieme
all'isola centrale della rolatoria, di “temporizzare lo spazin”. owero di aumentare
gradatamente 'angolo di visuale del conducents che si approssima all'incrocio;
tale temporizzazione induce il guidatore a rallentare inconsciamente,
aumentando cosi la sicurezza generale. Percid l'amedo "a verde™ delle "isole
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pedonali” e dellisola centrale ha la funzione, olire che di riqualificazione ed
“ossigenazione © del coniesto ambientale, pure di tutela ed abbattimento
dell'incidentaiiti. Con questi accorgimenti si consente alle rotatorie di funzionare
al massimo delle loro potenzialita.

Nel caso di rofatorie compatte, & bene che l'elemento centrale (coppa giratoria)
sia reafizzato con materiali diversi dalla pavimentarione stradale circosiante
{elermenti autobloceanti in cls, maternale lapideo oppure impressione a caldo su
asialto) che permetta di essere all'occomrenza transitato da mezzi pesanti o con
nacessita particolan di manovra.

Per scoraggiare i sormonto indiscriminato la coppa dovra essere convessa ed
avere una pendenza par a circa un B-10%
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Schede lecniche CAMPO VISIVO DEL GUIDATORE
in relazione alla velocita del veicolo

PERCEZIONE
VISIVA DEL
GUIDATORE A

i

PERCEZIONE
VISIVA DEL
GUIDATORE A

A0

= |
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CAMPO VISIVO DEL GUIDATORE
in relazione alla velocita del veicolo

PERCEZIONE
VISIVA DEL
GUIDATORE A

50

PERCEZIONE
VISIVA DEL
GUIDATORE A

i,
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SPAZI DI ARRESTO DEI VEICOLI

in relazione alla velocita
ed alle condizioni del fondo stradale

Gii studi relativi ai tempi medi di reazione degli automobilisti che durante la guida
si trovino ad afirontare una emergenza, vanano sensibilmente a seconda del
grado di attenzione del soggetio

Un guidatore vigile & pronto, ha lempi di reanone intamo a 0.75/1 secondi
Normalmente perd | tempi durante la guida quolidiana ed in stato di media
attermione sono piu elevaii, @ vanano tra "2 secondi

Durante questo lasso di tempo il veicolo confinua a procedere alle medesime
velocitd: solo dopo inizia la fase d decelerazione (si stacca i pede
dall'acceleratore) e di frenata

Di seguito, a iitolo esemplificalivo, nportiamo un diagramma che indica le
diistanze percorse da un veicolo a differenti velocita duranie la fase di reanone
{percezione del pericolo) e frenata, pnma dell amesio

Sono indicati | casi di fondo stradale asciutio e bagnato

SIMBOLOGIA UTILIZZATA DESCRIZIONE

By

=t
Be=r
@2y

PERCEZIONE DEL PERICOLO:

Momenio in cui il guidatore si accorge che ha di fronte a s& un ostacoio (per es
un pedone, un veicolo, ecc )

Il guidatore ha ancora il piede sull scceleratone

PUNTO DI REAZIONE:
Momento in cui i guidatore, dopo un periodo variabile tra 0,75 e 2 second, il
guidatore reagisce lasciando I'acceleratore ed azionando if freno.

PUNTO DI ARRESTO:

Momenio in cui il veicolo, dopo aver percorso uno Spazio incondizioni di marcia
normale (fempo fra la percezione del pericolo e il punio di reaziones) e dopo aver
percorso altro spazio in condizioni di frenata, si amesta

PUNTO DI ARRESTO IN CONDIZIONI DI FONDO

STRADALE BAGNATO:

Lo spario dal momento della reazione-frenata al momenio dell’ arresto del veicolo
si allunga in consideranone della minor aderenza dovuta al fondo bagnato
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Schede fotografiche SISTEMI DI RALLENTAMENTO: DOSSI
IBEASINE X
DNOSSO RALLENTATORE IN GORMA

Dat T20 CM - ALTEZZA T OM
FER LMITE WELOOCITA ntax 30 oot/

IMARAGINE &

ITagia

DOSS0 RALLENTATORE REALITTZATD
INCUBETTIOf PETRAE
SUCCESS/VAMENTE DIFINTD COME
D COONCE DELLA STRADMA

DOSSO QALLENTATORE
CON JONA FRANCA CICLASILE

Insaaing x°

(ZERMANLA

DOSS0 RALLENTATORE N
PROSSMITA ¥ LUNA INTERSETIONE
REALITTATO CON CAMBID Dv
EAVIENTAZIONE

TR
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Schede fotografiche SISTEMI DI RALLENTAMENTO: PLATEAU

AT GE o

Gaan BRETAGNA

PLATEAL P TATD CON CAMEB [n
PAMMENTAZIONE E 0¥ COLORE

W CORRSPONDENTA

O INTERSETIONE

IMBAGINE &
GErmtanes
PLATEAL RiALZATD

M A50E X

SwzreRa

PrATEAL 1A JATO ABBINATO AD
ELEMENTI [¥ ARREDO LRBAND
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Schede fotografiche PASSAGGI PEDONALI PROTETTI

INLAGENE

SWZZERA

PASSAGGID PEDONALE
CON ISOLA CENTRALE
SA VAPEDION

IRARLAGINE &

Franca

PASSAGGID PEDONALE REN IZ2ATD
COM MODSICA DELLA
PAMMENTADIONE. [SOLE
SALWAPEDOM ED EL EMENT) On
ARREDO LRBANG

INALL N

GEAMANA

PASSAGGH PEDONALE PROTETTO
DA DS Rad L FNTATOR

IMMAGINE i

GRAN BRETAGNA

PASSAGGIO PEDONALE PROTETTD
CON AESTRINGMENTD DELLA

CARREGGIATA
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Schede fotografiche PASSAGGI PEDONALI PROTETTI

I acitaE X

Iracs

PASSAGGD FEDONA £ RIS ZATO
REN IFTATO CON ELEMENT)
ALTORE OCCANT! DN DIVERSD
COLORE

[ALaINE

e

PASSAGGHD PEDONALE Rial ZATD
REALIZZATD CON PAVMENTATICNE
[WFfESENTIATA

e X £ X ; 3 |
ITaiiA / b - J
PASSAGG PEDONAL REAUZZAT! - ..___-J. - -.-\-;‘h‘.._ 4 &
SO VERNICT COLORATE PER - i

OTTENERE L EFFETTO Dn s N B -:‘

EMERGENZA VOSVA S | |
1

81
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Schede fotografiche ROTATORIE A PRECEDENZA INTERNA
INBLEGE X
IraLa
AOTATORA A SRECEDENTA

INTERNA OF TPO “COMPATTD,
CON AILIOLA CENTRALE E CORONA
SORMONTABILE PER (£ MANOVRE
DE! MEZTI FESANT

ILBLATNE X

GERMANA

ROTaTORA A PRECEDENTA
INTERNA PREDISPOSTA PER

L ATTRAVERSAMENTO CICLABILE

IBLAGINE X

GEAMANA

BOTar @ A PRECEDENTA
INTERNA CON AUCLA CENTRAMLE £
CORSIA INTERNA IV PORFIDD

IRMAAINE X

Frapcia

ROTATORA A PRECEDENTA
INTEAMNA AEA T 7ATA S BASE
OTTAGONALE

B2
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Schede fotografiche ROTATORIE A PRECEDENZA INTERNA

IAGEE 1

Francia

ROTATORSA COMPATTA DON
COPFA GRATORA CENTRALF OUAS
INTERAMENTE SORMONTARR F

INLAG XE XX

SwzzeRa

E ey (W ROTATORE &
PRECEDENTA INTERNA OV TIPC
"COMPATTD", REALITTATE
SEMPLICEMENTE COW SEGNALETICA
ORZTONTALE E VEATICALE,
TOTALMENTE SORMONTASE

5L NCSOC v TIPD TRADGTIONS) £

IMLAGNE X

SwizzERA

ROTATORAA A PRECEDENZA
INTERMNA CON COPPA GIRATORIA
E CORCINA INTERAMENTE
SORMONTABLI
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Schede folografiche ROTATORIE A PRECEDENZA INTERNA

IndAGINE &
FranCiA

O MIEDNE DeE NS0

IAGNE 8
Framcia
OTATORIA & PRECEDENTA

INTERMNA OF GRANDI DIMENTSION
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Schede fofo ZTL, “ZONE 30" E A TRAFFICO PEDONALE PRIVILEGIATO

| RALEAGINE X

Francia

PROTEDONE DELL UTENTA
PEDONALF F POSA D ELEMENTI

[MALLAGINE

Framcia

ZONA A TRAFFICD PEDONALE
FRNVILEGIATD, COWN PRESENZA DN

D0 E PAVIMENTAIIONE DN

[RALEAINE

GeRmans

MODERAZIONE DEL TRAFFICO N
AMEVTD LESEAND DTTENUTA CON LA
OF: MTADIONE ] | 8 CARAEGGIATA
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Schede fole ZTL, “ZONE 30" E A TRAFFICO PEDONALE PRIVILEGIATO

ILLAS A

GERMANLA

“FonA 30" N CLE LA MODERATIONE
DEL TRANFFICD

E OTTENUTA CON LN
RESTRNGMENTD DELLA SEDE
STRADA E DESTINATA & VERCTE

W FAVORE DELLA

PERCTRSIBILITA PEDCRA

It s ¥
(GEAMANIA
*Zoma 30" CON SPAIT DESTINATT
AlLA SOSTA

LML 4

GETMANA

ZONA & TRAFFICC LIMTATD
CONSENTITO N MEZT) Di

TRASPORTD PLBBLICO UIRBANG

S NOT LA TEMPORZZAZIONE "
DELLT SPATIC DiE TERGSNATA D [A
TRLAALA [T I A EAVEE N TATNONE

IALAGNE &

GERMANA

SPARTITRAFFICO MODERATORE
DELLE vELOCITA PERICOLOSE SU
STRADA URBANA D SCORRMIENT )
CON RECLPERD [ 5PA7 DA
DESTINARE Al VERDE E ASTA
CCLAB E N SEDE PROPFRA
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Schede folo ZTL, “ZONE 30" E A TRAFFICO PEDONALE PRIVILEGIATO

AL NE

SvizzERA

MODERAFIONE DFEL TRAFFICO
LUNGOD LiNa M4

A CARATTFRE RESIDENTIALF
OTTENUTA CON LD SFALSAMENTD
DELLE AREE Qv SOSTA

LUNGO LA CARREGGIATA

I BAAGINE 3

GESMANA

ROTTURA DELLA LINEARITA

¥ ENA STRADA CTTEMUTA

COW LA SIANTUIMATIONE [¥ AL BERY
£ LD SF4) SAMENTD DELLA SOSTA

AL GimE

Gaan BreTAGNA

SCOSTA LUNGD LN LATO DELLA
CLE SPATY SONC DELIMTATI

[ut [NSSLASTR

LT r |

GEAMANA

FUOLZIONE ASIME TRICA
DELLA SETIONE 5STRADA E

N EROSSITA [ N TESSE TIONE
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CAPITOLO 6
Analisi collegate al progetto d'intervento

La Provincia di Novara viene definita nel Piano Territonale Provinciale' “regione
cemiera, collocata in una posizione geografica e infrastrutturale privilegiata”™

Tra le due aree metropolitane del nord ltalia e all'intersezione tra gli assi Lione -
Trieste — Europa dell'est @ Genova - Sempione - Europa Centrale, senvita dalla
rete autostradale, ferroviaria e dal nnnovato scalo asreo dl Malpensa

L'ambito geografico di studio del presente Piano Generale del Traffico, prende
corpo attorno alla Citta di Borgomanero ed alla conurbazione ad essa associabile,
costituita dallinsieme di comuni che, per posizione geografica e per ragioni
storico-economiche, formano un insieme omogeneo in oiding a problemi della
viabilia

' Pana Temmonake Prownciale - Relamone bdiustrama (Febomo 2001, Provincia o Novara - Fiandhcanone Termionale
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6.1.1

Nel presemte studio, per le ragioni suddetls, vengono quindi associati a
Borgomanero | femiton di Cureggio (in direpione sud-ovest). Briga Novarese
Gozzano. Pogno = San Maurizio dOpaglio (in drezione nord nord-ovest)

La conurbazione PGTU, sotto 'aspettc amministrativo, rientra nefla porzione pil
setientrionale della provincia di Novara, ai Iimiti delle province di Vercelli e del
Verbano-Cusio-Ossola, in direnone nord.

Poco pil a nord si estendono | bacini lacustn del Verbano e del Cusio. separati
dallo spartiacque rappresentato dal gruppo montuoso del Mottarone.

La morologia passa dalla pianura baraggiva su cui sorgono Cureggio e
Borgomanero, che si insinua fino agli abitati di Gozzano e Briga, al primi rilievi
delia catena alpina, che racchiudono il lago d'Orta, di onigine glaciale. le sue
sponde lambiscono, tra gl altri, i territon comunali di San Maurizio e d Gozzano
La superficie complessiva della conurbazione & di circa 77 kmg

Almetricamente si va da un minimo di 270 m sim del territono piu mendionaie
di Borgomanero sino & 290 m delle sponde del lago d'Orta, dopo aver percorso
oftre 12 km guasi paneggiant’, i punti pil elevati sono in comune di Pogno, ai
confini con il limitrolo comune di Valduggia dove si raggiungono | 957 m del
monte di Prermo.

Sul lato opposto del nostro territono i filievi sono molto meno pronunciat, @ non si
va citre i 500 m s I m. di alcune colline in comune di Gozzano.

Il corso d'acqua principale & il torrente Agogna, che ha ongine sulle pendici del
Mattarone, sul lato orientale del Cusio; il corso dell' Agogna caratterizza I'alta
pianura compresa tra i margini di due antichi terrazzi a est e ad ovest. e dopo aver
altraversato gran parte del Novarese, entra in Lombarda in terifono provinciale di
Pavia. per immettersi nel Po nei pressi di Sannarzaro de’ Burgondi

La aggreganone det comuri oggetto di studio, puo essere considerala quale
distretio industriale con una forte specializzarione produtiiva sopratiutio della
zona di Pogno e San Maurzio, basala su piccole 8 medie imprese del settore
meccanico, della rubinetiena e del valvolame:

Borgomanero, all'interno della conurbazione, svoige un rucio di polo urbano, sia
sofic Paspefio demografico, sia per la produzione industriale, ed insieme
all Aronese costituisce il bacino pil significativo della provincia, se si esclude il
capoiuogo

Questa condizione ha generaio una fittia rete di collegamenti e di scambi con il
terntono sia a breve che a lungo raggio.

L'aggregazione urbana in continuo swiluppo. ha comportato cosi i3 saldatura
funzionale e fisica tra Borgomanero e | vicini comuni di Briga & Gozzano.

Il controlio e la gestione dellinfrasirutturanone di un territorio cosi densamente
antropizzato percid, comporta un notevole slorzo di coordinamento a scala
Il territono che gravita attorno afla conurbazione & ricco di risorse ambientali e
turisiche, quali | laghi dOrta @ Maggiore, il Mottarone, | bacini del Sesia e del
Ticino, I'area collinare

Anche attraverso prowedimenti @ progefti legati alla gestione del waffico, si
dowvranno valorizzare tali risorse ed agevolame la fruizione
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Caratteristiche
orografiche e
idrogeoiogiche
del territorio

6.12.1
Borgomanero

(i L IREANDD (iR B ASTNNF ¥ B A NF R

L'analisi della morfologia del temitono deve necessanamente eSSers OpErazione

presimnare ako studio detia wabiiita

Partendo dallorografia @ possibile “leggere” un ambito geografico in modc
oggeltivo, metiendo in risalic e unita di paesaggic di cul esso e formalo e

valutandone | relatin

Vediamo ora comune per comune, lanalisi puniuale delle carattenshiche

ch Jr'-ﬂ m &1.m., mentre i Centro e posto aha J-}.fﬂ 305 m

alig

comune confina a nord con | comuni di Gargallo, Gozzano e Briga Novarese. a

est con Imvoro, Gattico, Veruno e Bogogno, a sud con Cressa e Fontanet

d Agogna. a ovest con Cu

| temitono o E{TQG"'!"-H"*-.'F} e il punio O passaggio tra la panura iImgua
Agogna, volta alla cerealicolfura, e la fascia collinare pedemontana su cu

trovano luogo alcuni vigneti, tra le colline di S Michele e 5. Cristira a esl. e guelle

di Vergano e Colombaro ad ovest

n ongine limpianto msediativo era costituito da una molteplicita di msediament

rursal
Oggi invece il centro stonco & basato sullimpianto tardo medievale, strutturato s
un tracciato geometnco a croce, che mspecchia il ruclo d punto d incontro e d
collegamenio tra le diretirici Novara - Lago d'Oria - Sempione e Valsesia - Ticino

svoiio da ED”IFT“T"P—"" nel passafoedorapuchemaidi a

La sua posizione geografica ha accresciuto e consolidato le tunzioni residenzia
commerciali @ produttive, facendone una cittd-mercato rispefto al temitono
circostante

N epoca contemporanea alle funmoni rurali e co
apposta la produzione industriale onentata
aiia meccanca

| SuUCCesSsSNvD SVIILDpPO, ancora i alio, ha ponaio al cecentramenio Ooeg)

nsediamenti produttivi ed alla crescita demografica dei comuni Circostanti
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6.1.22
Briga Novarese

il Comune di Briga confina a Sud e parte ad Ovest con i Comune di
Borgomanero. a Nord e parie a Ovest con il Comune di Gozzano, a Este parte a
Nord con il Comune di Invono

La superficie totale & di circa 4,75 kMg
Il terTitono ha una altitudine vanabile tra 1 325 ed 1466 ms.Im
Il centro stonco & posto ad una alftudine d 345 msim

La zona pianeggiante interessata dalla edificarione risiede su terreni alluvionali
coni di delezione terrarzati. solo una piccola porzione verso Sud/Ovest risiede su
terreno morenico del perodo Wormiano: la collina boscata di San Colombano a
Nord/Est & invece costituita da porfidi con o senza guarzo

Il temitorio del comune di Cureggio & situato sulle colline tra Sesia ed Agogna al
margine mendionale della conurbanone

Confina a sud con il comune di Fontaneto dAgogna, a nord & ad est con
Borgomanero, e a ovest con Maggiora, Boca e Cavallino
La superficie fotale & di 8.38 kmg

Laltimetria all'interno del teritorio comunale & divisibile su due livelli, infatti s
passa dai 360 m sim del temazzo aluwvionale che interessa la parie sud-
occidentale d Cureggio in zona Cascine Enea, al 280 m sIm della piana sud-
onentals dell’Agogna su cui si adaga [Mabitato stonco del capoluogo e pii a sud
ta frazione Marzalesco

Il Comune di Gozzano @ siluato allestremitd meridionale del Lago d'Ona
separaio da esso da una modesia alfura morenica, ad un altitudine di 367 mefri
slm nellarea pianeggiante delimitata ad ovest dalle colline che lo separanc
dalla Valsesia e ad est dal torrente Agogna. affiuente del Po

A nord dell'sbitaio & disteso il lago. esso occupa unarea molfo piccola del
territono comunale. nella conca creata dal ramo destra del ghiacciaio dell’ Ossola
che ha lasciato con il suo passaggio il termreno su cul insiste Gozzano

Poco pii a nord immano lambito prealping del Mottarone, caratienzzaio
dall'elevalo valore ambsentale e paesishco

Il Comune & circondaio a partire da nord, in sensp orang, dai Comum di Orta S
Giulio, Bolzano Novaress, Invono, Briga Novarese, Borgomanero, Gargallo,
Sariso, Pogno, 5. Maurizio d Opaglio

La superficie iotale di Gozzang @ di circa 12.54 kg

Il centro & ad una altitudine dicirca 360 msim

/
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6.1.26

Il comune di Pogno ha un temitonio di tipo montuoso, ai confini nord-occidentali tra
la Provincia di Novara e la Provincia di Vercelli

Infatii il suo feriiorio confing ad ovest con il comune di Valduggia; a nord confina
con San Maurizio d Opaglio, a sud-est con Gozzano e Sofiso.

La superficie del lerritorio comunale ammonta a 10,66 kmg circa

Alhmetnicamenta siva dai 3T0 mslm MMNMEMEEW
al confine con Gozzano, al 950 metn delle Prealpi che racchiudono ad ovest il
territorio comunale

Gran parte del temtorio @ costituito dai riievi che fanno da spartiacgue con il
bacino del Sesia. al pied di questo versanle su una delle poche zone
pianeggianii, al margine di un terazzo pratvo, & sorto il capoluogo di Pogno; a
mezza costa & nvece insediato il nucieo frazionale di Prerro, alle pendici del
monte OMoNimMo

Poco pid in basso del capoluogo & poi presente la frazione di Berzonno e posta in
leggero promontonio la frazione Torlacqua

Il comune di San Maurzio rientra nefia zona morenica collinare-montucsa, a
confini settentrionali della Provincia di Novara. che costeggia ad occidente il lago
d'Oria |l feritono & delimitato dai versanti della morena che ha chiuso a sud il
bacino lacusire e dagli affioramenti rocciosi che delimitano la costa occcidentale
del lago

Il tesritorio comunale confina a nord con il comune di Pella, a sud-est per un breve
tratto con Gozzano, a sud-ovest con Pogno e a ovest con il territonc della
Provincia di Vercelh

La superficie del comune & pari a 8,32 kmg.
Allintemno del comune si passa dai 300 m sim. delle sponde del lago agli olire
850 metn dell’ Alpe Donzello, all'estrerno occidentale di 5. Maurizio.

La parte urbanizzata & compresa quasi esclusivaments nella metd onentale del
comune sull'altipiano che sovrasia il lago, ad una quota compresa tra i B0 e i
380 metn
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demografica degli

CONITRBATIONE (N BORCOSANERO

La naturale variazione nel lempo delfasseltn e della disiribuzione oegi
insediamenti [crescita, decremenio o difiusione sul femioro) hanno come
conseguenza la maggior pare delle modificazioni significative della mobilita sul
territono. a cid si aggiungono i fenomeni di traslormazione delle attivit produttive
che portano a prevalere un settore rispetto ad un aitro

Cuesti fafion vanno poi a8 confroniarst con una un altro elemento fisico: la
distribumone e la geometria della viabilita

La locafizzazione, 'andamento e le caratienstiche delle we transitabili influenzano
la iendenza insediativa & owio che essa si dingera verso | luoghi ove
l'accessibilita & offerta con modalita di favore attraverso una maggiore velocita di
collegamenta o altre paricolari condizioni di vaniaggio

Andamento demografico della Provincia di Novara
Pernodo 1991-2000

Ne segue che gli elementi base per una valutazione della mobilita dell'area non
pmprmmn'amﬁmgﬁmmﬁmumm
essi hanno subito nel tempo;. un sistema che assume caraffenshche o validiia e
sinteticita & guello che pare dall'analisi della consistenza e dallandamento
demografico.

provinciale negli ultimi dieci anni & possibile verificare che la tendenza in afto é
senz'altro quella della crescita. con un andamento pil deciso nei primi tre anni
('91-83}, e con un rallentamenio nel periodo successivo

¥ waww recpone peemonta 1§ - serone BODE (Banca Dat Demografica Evoluthea)
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Prosegue comungue [incremento con un tasso medio annuo di 0.3 % pari a poco
pid di 1000 abitanti su un totale di oitre 340000 unita. con una leggera

| dati commentati sull andamento della popolanone msediata nella provincia di
Novara sono esposti graficamente nella pagina precedente.

Andiamo ora ad approfondire I'analisi ad un ambito termtonale pil ristretio
costituito dai comuni della conurbanones e dai comuni ad essi direttamente
nispecchia quello provinciale visto in precedenza

Nello specifico si nota un primo periodo di incremento lieve, una piu consistente
crescita negli anni "96 & 97 ed un rtomo al tasso di crescita precedenie negli
ulfirmi quafiro anni

in cifre, si passa da una popolazione residente di 56.280 unita al 1991, ad un
valore pari a 58.563 nel 2000

Il tass0 di incremenio medio annuo é pan allo 0.44 %

Andamento demografico Area Conurbazione P.G.T.U. e comuni direttamente confinanti
Periodo 1991-2000

Approfondendo ulteriorments [ambito di analisi, restringiamo il territorio ai sobi
Notiamo cosi come il dato sia inevitabiimente piu dinamico e sensibile alle
variazioni, vista la mmor inerzia di un compario pil ndofio & noevolmenie pil
Si npete l'andamento in Crescita, con delle batiute di aresto in comspondenza
degh anr 93, "95 e "99; il ass0 di iIncremento medio annuo si aliesta attomo allo
0.3 %. inferiore quindi a quello provinciale e di sovra-ambito nelio stesso penodo.
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Vediamo attraverso il relativo grafico I'andamento allintemo della conurbazione

Andamento demografico Area di Conurbazione del P.G.T.U. di Borgomanero
Penodo 1591-2000

Abitanti
i
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6131 Come abbiamo wvisto, limpianto onginario di Borgomanero era costituifo da un
: agglomerato pili © Meno omogenes @ Compatto di nsediamenti rurali distribuiti

Borgomanero oy g

il nucieo cittadino centrale ha avuto origine in epoca medevale, ed @ strutfurato
su una maglia orogonale | cui assi pnncipall sono costituil dalle aftuall wia
Mazzini e corso Cavour in senso est-ovest, e da via Foma e corso Garibaldi m
direnone nord-sud

La sua colliocazone geografica ha deferminato nel tempo un incremento
dellimporitanza di Borgomanero guale polo di asttrazione per le popolazioni dei
H!mim-mli

Cid ha comporiato via via la crescita demografica del borgo originanio, ['aumento
di importanza quale centro d scamitn commerciali 2 la sua connessione
funzionale con i nuclei di caraliere agricolo che attomo ad esso avevano fravato
sviluppo. Le frazioni storiche infatfi, un tempo disiaccate dal centro, si frovano ocra
in epoca recente alle funzioni rurali @ commerciali si @ prepotentemente

sovrapposta la produzione industriale orientata in prevalenza alla metallurgia ed
alla meccanica.

£l = MANES ERIDA W ERESE = E a iafraAn & N SAN NA =
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6.1.3.2
Briga Novarese

Sz analizziamo | dati demografici dell'uitimo secolo, possiamo avvalorare guanto
esposto in precedenza

Infatti si & passati da una popolazione residents al 1901 pari a 10983 unita, al dato
del 2000, in cui si contavano 19583 abitanti.

Uincremento maggiore si & avuto nel decennio ‘61 — 71 con un tasso medio
annuo dell’ 1,89 % ed un saldo positivo pari a 3238 abitanii.

Nell'ultimo decennio, si @ assistito ad un leggero incremento nei prmi 5 anni, per
pol passare ad una sostanziale situamone di equilibrio, con variazioni dell’'ordine
delle decine di unita.

Lo sviluppo ha portato ad un uso del suclo sempre maggiore, per fare posio a
nuovi insediamenti produttivi, ed alla crescita demogralica ad essi collegati,
provocando lungo fe principali diretinici di comunicazione una antropizzazione che
non vede soluzione di continuita.

Le attuali condizioni di sviluppo del teritorio di Briga Novarese si sono venute
determinando nel fempo, secondo il fipico modello strutturale di trasiormaziona
delie attivita socic-economiche da borgo agricolo a polo industriale. Questo fatto
ha portato uno sviluppo notevole dell'abitato a partire dalla sua conlormazicne
onginaria raccolia alla base della colling i San Coiombano.

Esso & giunto ad occupare, senza soluziona di continuita, il termitono che va dal
confine con | Comuni di Gozzano & Borgomanero fino alla sponda destra del
Toments Agogna, mentre la zona di espansions residenziale dal centro stonco
occupa i terreni che una volta avevana vocarziona agricola verso sud.

Soprattutio si possono notare due grandi distinte zone di espansione; quella oitre
I'Agogna & per |a maggior parte a caraftere industrisle, commerciale e lerziana,
con frammistione limigia di residenze e quella compresa frelecolinead Este la
sponda sinistra dell'Agogna che & prettamente residenziale, con limitala presenza
lerziaria

Considersremo, nellanalisi demografica, | periodo che va dal secondo
dopoguena alla fine degli anni novanta.

Nel decennio 1251-'61 lincremento demografico & del 10% circa. Questo
fenomeno & mputabile al passaggic da un economia agricola a quella
industriale, che vive in questo pericdo un primo momento di espansione dopo la
crisi bellica.

Nel decennio successivo continua l'incrementa demagrafico pari al 26% circa. &
cosl anche negli anni '70 con un valore di circa il 15%; ke attivitd industinali e
commercigli cominciano a diventare predominant lungo I'asse della Statale 229,
MNegli ultimi venti amni I fenomeno migratoric che aveva carafierizzalo gl
incrementi precedenti si iduce notevolmente, cosi anche le aree indusinali ibere,
continua la saturazione edilizia del temtorio comunale anche a discapito delie
aree ancora agricole.
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6.1.33
Cureggio

6.1.34

6135
Pogno

Il dato pili recente a nostra disposizions indica una popolazions insediaia all'anno
2000 in Cureggio pari a 2261 uniti.

Durante |'uitimo decennic l'andamento demografico & stato costantements,
anche se leggermente, positivo con un computo di oltre un centinaio di nuovi
bitant insocdiali

In questc ha sicuramente pesato la mancanza di una vera e propria
specializzazione economica di tipo industriale, a differenza deqli altri comuni defla
conurbazions PGTU.

Infatti in Cureggic prevaigono le attivithd commerciali, terziarie e di senizio, che
rﬂlmimrenﬂﬁmtﬁlekﬁnpashhlinegﬂmmiaﬂm.am;xaﬂmfpﬁmﬁﬂe
proseguiranno in guesto trend positivo nel prossimi anni.

Gozzanc ha conosciute nel tempo uno sviluppo notevole dell'abitato dalla sua
conformazione originaria fino ad occupare, senza sohzione di continuita, i
temitonio dai confini nord-ovest fino @ sud con | Comuni i Briga Novarese &
Borgomanero: questo sviluppo si & inizialmente spinto verso le colline delle
frazioni di Auzate e Bugnate e poi alla voita di Baraggia. gia per un guano in
territorio di Briga.

Tutto questo per un sistemna aricolato di medie e piccole unitad industriali che
hannc muiato anche la tipologia ediliziz ds unifamiliare a mista. labomaton
artigianali con residenza annessa, che interessa tulte le ares senite dalle strads
vicinali diparienti dalla 5.5.228.

Gli interventi edilizi sono avwenuti con ampia promiscuitad tra attivita produttive e
residenziali e precostituirono un uso indiscnminato del temitorio in asserza di
gerarchizzazione e specializzazione delle destinazioni d'uso dello stesso.

Nei prmi anni ‘50 il richiamo occupazionale fomito dalla nuova industia ha
comportato una notevole crescita di popolazione, che ha perdurato lungo tutti gfi
anni '60_

Da questo momento in poi, la saturazione edilizia del territoric comunale non ha
permesso un ulteriore incremento allinsediarsi di nuova mano d'opera, che ha
dovito trovare zlfemative nei comuni limitrofi. La popolszione & andata via via
decrascendo fino a stabilizzarsi attomo ad un iotale di 6000 unitd negl anni
recenti. Solo negli ultimi tre anni si sono registrati flabili segnali di ripresa
demografica.

| dati dernografici in nostro possesso indicano, nel penodo dal 1966 alla seconda
metd degli anni Oftanta, un saldo positivo di residenti; si passa da una
popolazione di 1262 unita a una punta massima di 1539 abitanti nell' 87 e nell'88.

Gli anni di maggior crescita, come nei comuni vicini, coincide con i prami anni
Settanta, momento di maggior sviluppo della media industria manifatturera tipica
di Pogno.

Durante |'ultimo decennic la crescita si & arestata, ed anzi si & assistito ad una
lieve fiessione demografica.

87




PIANG CENERAIE DET TRAFFICO [IRBAND CONURBATIONE (N BORGOMANERD

6.1.3.6
San Maurizio

d'Opaglio

614
Distribuzione e
linamica degli

Linsediamento di San Maurizio d'Opaglio & aftualmente in crescila, con un 1asso0
di incremento medio annuo negli ultimi 10 anni pan afio 0.85 %. i| maagiore di
iutta la conurbazicne, 3 valte pid grande dell'analogo dato provinciale,

| motivi di tale crescita vanno probabilmente ricercati nella struttura economico-
produttiva di questc comparto, costituita in modo preponderante da medio-
grande industria. molto specializzata in un settore in crescita e dallelevata
Enasmicits

Il rchiamo’ occupazionale ad essa collegata ha prodotto cosi il coslante
incremento di popolazione, che al 2000 contava 3057 abitanti insediati, contro i
2814 del 1951,

Dopo la crescita socio-economica verificatasi negli anni Sessanta, negh ulimi
anni si & assistito ad una condizione di sostanziale eguilibrio demografico, a
fronte perd di un incremento noievole del consumo di suoclo a fini insediativi,
praticamente raddoppiato in termini di superficie occupata.

Si & andalo affermando un modells urbane di tipo dispersive e frammentato che
ha dato luogo alla attuale conurbazione senza soluzione di continuita tra | comuni
di Borgomanero, Briga, Gozzano e Cureggio.

All'intemo della sub-area, Briga, Gozzano e Borgomanero svolgono le funzioni di
pol industriali e commerciali, Soriso, Gargalio e Cureggio rappresentanc invece
aree di pendolanta su Brga, Gozzano e Borgomanero, essendo supportall da
uno siretto legame da sempre intercorso fra queste comunita, che anche dal
punto di wvista geodisico ed ambienitale cosfifuiscono una precisa uniia
ambientale

L'asse wiario portanie del sistema lungo la direzione assiale Nord-Sud é la S5
229, che costituisce [a “spina dorsale™ della Conurbazione, che appurio si
sviluppa e distende lungo il corso della Statale.

| callegamenti Est ed Ovest avwengono principalmente grazie alla 5.5, 142 che si
intarseca con la 5.5 229 nel centro di Borgomanero.

L' asse Nord-Sud @ gravato sia dal traffico di attraversamento da e par Novara-
Borgomanero, sia dai flussi giomalien prodotti dalle pendolanita delle forze di
lavoro e dei flussi di amoccamento agli impianti produttivi.

La gronda pedemontana, che raccoglie il deflusso dalle vallate e lo distrbuisce
lungo I'asse Est-Ovest, & costifuila dalla 5.8 142,

Borgomanero afferma di conssguenza la sua funzione di cemiers e crocevia,
fattore questo che ha permesso il suo sviluppo ma che aliresi nsulta avere
notevali ipercussioni per cid che conceme le problematiche legate alla mobilita

La vocarione residenziale delle aree di Bolzano, Sonso, Gargallo e delle frazioni di
Gozzano e di Borgomanero, poste sugli altipiani delle colline moreniche che
racchiudono il temitorio della sub-area, & esaliata dalla aita qualita degli spazi e
daqli ambienti circostanti
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6.7.4.1
Borgomanero

6.14.2
Briga Novarese

Il nucleo di antica formazione di Borgomanero viene classificato dagli strumenti di
pianificazione femiloriale regionale quale “centro storico di nolevole nlevanza
regionale, caratterizzaio da una consistente antica centralita rispetio al proprio
territorio slorico e dalla presenza di opere architetioniche inserite in un tessuto
urbano omogenaa”

La citta infatti ha una:matnice di tipo ortogonale, basata su due assi principali che
si incontrano nella attuale piazza Martin dellz Libena.

| quattro quartieri cosi formati, hanno un tessuto edilizio che ha la tendenza ad
egserg meno ordinato con Pallontanarsi dal centro. Attormio al nuckeo antico, =i é
venula via via aggregando lattugle area urbanizzaia, con uno sviluppo
predominante sul lato nord-occidentale, dove si 2 assistito alla saldatura con il
nucleo di antica formazione presenta in localith Baraggione

Notevole & stato anche lintensificarsi dell'edificato lungo e principall vie di
comunicazions, come lungo "asse nord-sud I'attuale S5 279, e oltre la ferovia
verso ovest tra g S5 142 e fa 5.5 32 Dir. specializzata come zona
dinsediamento indusinale con propaggini anche nella vicina Gaifico

Una nuova area di swiluppo e di insediamento produttivo, terziano e di senvizio &
previsia al margine meridionale del teritorio di Borgomanero, ad ovest del
traccialo della Statale 229, proprio in prossimita del casello auiostradale della
A28

L'ambito urbano che si e sviluppato ed aggregato lungo la 525, 229 nel suo fratfo
sud, oitte il sotiopasso ferroviario, dowid essere oggetto di rigualificazions
lurzionale ed ambieniale, come prescritto dal piano Temitoriale Provinciale, cosi
come l'isolato industriale dismesso compreso tra viale Kennedy e via Cureggio, a
nord dell'abitaio principale

Esistono poi alcune frazioni satellite di formazione antica. quali Santa Cristina, San
Marco, Santa Croce, Verganc Novarese, Colombaro che per la loro distanza dal
centro-cittadino sono masie separate dal resto dell urbanizzato.

Per cid che conceme Briga. I'aftuale asseiio temitoriale & determinato dalla
trasformazione delle atiivith socio-econaomiche che su di esso si sono esplicate,
passando da modello tipico di “borgo_agricolo” a pelo industriale-commerciale e
residenziale della “conurbazione Borgomanerese”

La struttura urbanistica del vecchio nucleo residenziale presenta ancor ogai le
caratteristiche formali del borgo agricolo cresciuto lungo 'asse di sviluppo. della
Via San Tommasa e Via Sant'Antonio con Faggregazione di celiule edilizie de! tipo
“a cascinag con core” con successive iterazioni spazio-temporali.

Questa struthura permane pressoché inalterata sino agll anni '50, a partire dai
quali, avviene una prima espansione residenziale, supportata:

¥ da un reticolo orlogonale di viabilitd minore che recepisce le preesistent
suddivisioni catastali delle proprieta della terra;

¥ da un nuovo ruolo di bacino residenziale delle forze di lavoro che trovano
nel circondario occasioni di lavoro.
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6.14.3

A partire dagli anni '60 awiene il deccllo degli insediamenti produttivi e
commerciali sulla parte del territorio comunale lambito dalla 229,

Da una situazione iniziale di pendolarismo in uscita delie forze di lavomo, si
perviene quindi al nuovo ruolo di polo industriale con forte gravitazione in entrata
e consistenti flussi di sttraversamento sulla statale.

A mativo della bamiera rappresentata dal torrenie Agogna e dalla Fermovia Novara-
Domadassola, il modsllo strutturale del femiono st consolida con una amatura di
ottimaie specializzazione dell'uso ded sucla:

v ad Esl insediamento residerziale coniomato dalie colline moreniche
boscate e dal residuo territorio agricolo,

v ad Ovest insediamenti produtfivi @ commerciall innervatl dai fiussi della
mobilitd dalla 229

Storicamente venne a coslituirsi un polo centrale contiguo &l nucleo urbano
originano costituito dalla sede Municipais e dalla Chiesa pamocchiale integraia
dagli edifici dalia scuola elementare e della scuocla matema e da un campo per il
gioco del calcio.

Questo “cucre”™ bancentnco anche rispetio allo sviluppo delle aree mesidenziali
awenuto in epoca pil recente, ha svolto una valida funzione di identificazione
della vita comunitaria ed associativa molto spiccata in Briga, giocando un ruolo di
coagulo del'assetto urbanistico comunale.

Megli uitimi anni, con 10 sviluppo socio-economico comunale, si @ costatata, data
ia dimensione limitata dell'edificio municipale, [a necessita di cosiruire una nuova
sede per il palazzo municipale determing la scelta dell Amministrazions Comunals
di prefigurare un nuovo polo amministrativo  individuando un'ampia area
Iocalizzata sulle sponde dell' Agogna, Regione Gere, senvita dall’ atfraversamenio
della Via Roma e formante una carmiera tra I'abitato residenziale e la zona degli
impianti produtiivi e commerciali,

Linsediamento storico di Cureggio & sorto nella parte di territono attualmente
compresa ira la Statale 142 ad ovest e la Provinciale 21 ad est.

Il sup centro presenia ancofa oggi un'organizzazione del tessuto urbano ben
conservata. La sua refe viaria presenia una siruttura dalie dimensioni ridofle; fra
umininterrolta codtina ediliza, per cui non & in grado di sopportare fraffico di
attraversamento.

Attono al centro di anfica formazione si & via via venuta aggregando
l'urbanizzazione pid recente, in modo omogeneo nelle diverse direzioni, vista la
morfologia priva di asperiia del termitorio.

L'umico ostacolo all'espansione edilizia continua 2 rappresentato dalla linea
ferroviaria Novara-Domodossola, che percorre la zona ovest di Cureggio, tra la
142 e il capoiuege.

La linea ferroviaria inoitre costituisce una bamiera anche all'attraversamento
veicolare per | mezzi pesanti, visto che & presente un unico punto di soltopasso,
dalle limitate dimensioni in larghezza, ma soprattutio in aitezza (se si esclude il
sottopasso di via Cassoli, inadeguato a qualsiasi transito veicolare).
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Si vede cosi preclusa la possibilita di interscambio di fiussi di raffico pesanie tra
la 535 142 g la 3.P. 21; guesia fipologia di veicoli dovra essere dircliata verso
punti alternativi della rete della conurbazione PGTU.

Da segnalare che Iatiraversamento della ferrovia & possibile lungo la SP. 21
Borgomanero — Solarlo quasi al fimite nord del termitorio comunale, dove esiste
passaggio a vello.

Esistono poi alcuni nuclei abitati distaccafi, come la frazione di Marzalesco e il
bomgo di Cascine Enea. il primo a sud del capoluogo, il secondo sull'aftipianc a
sud-ovest di Cureggio, tra la S:5. 142 e la fermovia, in un'area di notevole rilevanza
paesaggistica.

in epoca pil recente si @ vernficaio o sviluppo edilizio lungo [a Statale, su cui
trovano affaccio numerose residenze.

Lungo questa dirstirice in direzione Borgomanero, |'antropizzazione & giunta ad
una continuitd spaziale e funzionale, a cavallo del confine tra | dus comuni.
Questo ambito & individuato dal Piano Teritoriale Prowinciale come zona di
opporiunita insediativa per le attivita produttive. Il medesimo indirizzo & stato dato
alla pianura che divide il capoluogo da Marzalesco.

I territorio di Gozzano si estende con forma quasi circolare alla base del Lago
d'Cria, ed & colfinare ad est verso Invorio ed a ovest con le frazioni di Auzate e
Bugnate, poste ad un'altitudine media superiore ai 420 metrisim

La zona pianeggiante inizia, a partire dai Comuni di Pogno e S. Maurizio
d'Opaglio, a scendere verso i comuni di Briga N.se e Borgomanero a sud.
Alfintemo del centro storico esiste una colflinetta isolata su cui & nato il centro
detto "castrumi” © castello, alla base della quale si & formato il prime nucles del
paesse; qui la conformazione del tereno & particolare, infatti & in discesa fino a via
Sottoborghetio e da questo punto, andando verso Via Gentile ad ovest, il tefreno
riprende a salire prima repentinaments, in comrispondenza di Via Dante, poi pid
doicemente.

Il territorio di Gozzano dunque pud essere pensato distinto in due parti:

v FParea centrale ove sono insediaie e maggion attivitd produtive &
caratterizzato da un andamento prevalentemente pianeggiante: comprende
i nuclet di Monteresso, Gozzano, Fomace, Lusignana, Baraggia:

¥ larea precollinare & collinare che si estends in direzione del lago d'Orta e
della pianura borgomanerese ad est e ovest: comprende i nuclei di Bellaria,
Auzate e Bugnate

La vicinanza con i lago ha avuto influenza determinante nello swviluppo
economico di Gozzano con linsediamento nei tardi anni "20 dello stabilimento
Bemberg, che usava la sua acqua per le proprie lavorazioni, e negll anni '60 con
I'affermarsi & I'espandersi dell'indusiria della rubinetiena con i suoi stabilimenti e
le medie e piccole ditte artigiane per | semilavorati

Anche gui si vede prevalers |aftivita industrniale su guella agricola & terziana,

tendenza ancora oggi valida
L'insediamento della Bemberg ha pontato ad un espansione dell abitato al di fuor
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6.145
Pogno

dei confini determinati dalla linea ferroviania prima nel ssttore nord-ovest, riunito
poi al centro storico dalla Via Baltrami e da Via Roma.

L'ass=tlto viabilistico comunale costituito dalle sirade di collegamenio con i centr
vicini era gia preesistente ed & stato condizionato da guesto tipo di evoluzione del
tessuto urbano solo allinterno di quelle strade ed in alcune isole residenzial
riconoscibili come: Monterosso, Bellania, Lusignana.

La linsa ferroviana in Gozzano amivando nel 1885 abbandona la dirstirice rettilinea
nord-sud per complere un ampio arco ad ovest venendo a costituire una barriera
aflo sviluppo del passe che ancora oggi persisie

A sud dell'abitalo, armivando da Borgomanero, si inconfra la pima frazione di
Gozzano, Baraggia, mentre Auzate e Bugnate giacciono sulle colline ad ovest; la
zona a lago richiede un discorso pil ampio

L'attivita turistica sul lago non ha mai potuto crescere veramentie per la mancanza
della possibilita di ampliare gli spazi idonei; questi si sono limitati pentanto afla
Coionta Elioterapica & al Lido a Buccione Vecchio

Infatti la conformazione orografica del terreno a disposiziona, scosceso @ stretlo
tra 1 temeni di numerose ville, ha impedito da una parte di espandersi e dall'altra
ha preservato le five sotto la Villa Jucker o Luzzara impedendo che la zona a lago
edificala proveniente da Pella si saldasse con quella che da Orta S.Giulio va fino
ad Omegna.

Le strade di collegamento con l'estemo si attestano lungo 2 5.5.229, le Strade
Provinciali 33 & 86 lo fanno su Viale Parona, mentra Via per Bolzano si innesta su
Via Regina Villa in un incrocio problematico.

Il salto di qualith si compird solo quando una rele strutturata di viabilita
tangenziale efiminera |'elemento di disturbo maggiore per il centro abitato, ovvero
il traffico origine-destinazione esterno/estemo.

Inoltre & prevista la rettifica del tracciato ferroviario Novara-Domodossola

Un tratto consistente del percorso odiemno, che racchiude 'abitato di Gozzano ad
ovest, verrd soppresso in favore di un nuovo tratto di ferrovia che, partendo
all'aliezza della Stazione lambirgd le pendici delle colline onentall, andando a
raccordarsi al percorso attuale in comune di Bolzano Novarese.

Cid comporiera un notevole allontanamento della linea dalla rete stradale
principale. con sicunt benefici effetti di fiuidificazione del traifico veicolars,
venendo meno I'annoso problema delle intersezioni a fivello.

Pogno sorge-sulle colline moreniche depositate dal ntirarsi degli antichi ghiaceiai
che hanno dato luogo &l bacino del Cusio.

| primi insediamenti sul territorio furcno di caratiere nomade; a partire dall'epoca
romana e ipotizzabile una presenza stabile, rafforzatasi grazie alla  struttura
orografica facilmente difendibile.

Le abitazioni del nucleo storico sorsero atiomo al casieglio ed alla tome fortificata,
di arigine longobarda.

Alle soghe dell'anno mille venne costituito il Feudo di 5. Giulio, che atiraverso
numerose vicissitudini, giunse fino all'inizio dell'800, dal momento in cui entro a
far parte del Hegno Sabaudo.
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6.1.46
San Maurizio
d'Opaglio

6.1.5

La conformazione urbanistica del capoluogo, non ha awto modificazioni
eclatanti.

La vera novita insediativa & costituita dal quadrante produtiivo che si & venuto
formando a sud del capoluogo e lungo il fracciato della Cremosing, caratierizzato
da una frammistone di attvith economiche e residenziali conseguenti allo
sviluppo spontaneo dell'ativita edilizia. priva di strumenti di pianificazione ed
indirizzo fino &l 1891, anno di adozions del pnmo PRAG.

Una possibile altemativa al disordine edifimo attuale & costituta dalla
individuazione di un'area da destinare ad insediamenti di carattere industriale,
terziano e di senizip prevista dagli strumenti di pianificazione comunale e
provinciale nella plana orentale del teritonio comunale, oitre Torlacgua verso il
confine con San Maurizio @ Gozzano. In questo modo sarebbe possibile, oitre alla
ricollocazione delle afiiviia esisienti incompatibli con Iz atiuale posiziong,
linsediarsi di nuove attiviti.

La zona individuata verrd ad essere senvita dalla futura variante al tracciato della
3.P. Occidentale del Lago d'Cria, direttamente connessa alla bretella Gozzano—
Borgomanero-AZ6  Voltri-Sempione  (in studio presso Anas 2 Assessoral
Regionali & Provinciali competenti).

La conformazione temitorigle di San Maurizio d'Opaglio & foriemente connoiaia e
dai depositi conseguenti al ritiro dei ghiacciai alpini che hanno originato il bacino
Il nucleo wurbanizzato ha matrice lineare; infatli ha preso forma nel femazzo
morenico lungo la direttrice principale di comunicazione, la atiuale Provinciale
Cccidentale del Lago d'Onta, che quindi costituisce una sorta di dorsale.

Sy guesta via trova affaccio gran parte dell'edificato residenziale

Nella zona sud-ovest del temitorio, compresa tra 'abitalo e la SP. 47, si &
sviluppaio un imporianie comparto monofunzionale destinato ed insediamenio
produttivo, per il gusle sono previsti futun svilupp, in accordo con la
pianificazione di ivello intercomunale.

Lin altro seifore a destingzione produiiiva, in atiuale incremenio, e collocate a
nord del centre, In uscita verso il comune di Pella. nall'area ricompresa tra le due
Provinciali, che poco dopo si congiungono in uno svincolo a rotatonia

Il lungo lago, ambifo di elevato valore ambientale, non vede la presenza di veri e
propn nuclel edificati, quanto di sporadiche abitazioni, senvite da viabilita di
caratiere strefiamenie locale.

La restante parte del ternitorio verse ovest, & formato dalle pendici dei versanti che
separano il Cusio dalta Valsesia:

L'andamento segue con una certa coerenza quello delie regioni nord-occidentali

103




FIAND GENERALE DN TRAFFICD URBAND CONURBASTONE (W BORGOMANERD

Struttura d'italia in cui & percepibile un incremento del terziario e una buona tenuta del

occupazionale e settore industriale capace di occupare ancora oggi oirca la meta defia

listribuzi popolazione attiva. Del resto la percentuale di lavoratorni & ancora molto elevata e
degli si aggira intfome al 50%.

produttivi industriali La struttura economica della Conurbazione di Borgomanero passa dalla
prevalenza dell'attivita agricola caraltenistica e perdurata fino alla meta di questo
secoio alle attivitz legate alla produzions indusinale.
Nello specifico, la rubinetteria assume | caratteri della monoculiura produttiva nel
distretto lacusire-collinare di Gozzano, Pogno e S:Maurizio.
Agli inizi degli Anni "20 grazie alla presenza di arfigiani con esperienza nelia
fusione e nella lavorazione dell'ottone prende avvio la produzione, e in pochi anni,
grazie alla predisposizione allimprendionialitd e alle relazioni commerciali, le
aziende specializzate si moliipiicano, fino ad armivare alla siluazions atluale,

Il quadro deil'economia tracciato & desunto dal Piano Provinciale del Trasport®

6151 Bargomanero ha storicements svolio il ruolo di centro di scambi commerciali,
Borgomanero culturall @ migratori. La voeazione commerciale & ben presente ancora oggi: infatti
le attivité presenti in questo settore si possono valutare complessivamente attormo
alle seicento unita. Queste sono formate da atfivita commerciali di tipo fisso al
minuto, allingrosso, certri commerciall e pubblici esercizi. Non & poi da
dimenticare il settore del commercio ambulante su aree pubbliche, che in guasto
camune vania una nolevole tradizione, non a caso ancor ogai il mercato
settimanale & fonte di notevole richiamo in un raggio di influenza che va ben ofire i
confini comunali
Di rifievo & naturalmente anche il settore manifatturiero, con la presenza di circa
un miglialo di imprese, di cui 650 circa a caratiere artigianale & 300 di tipo
Solo marginale invece il ruolo dell'agrcoltura, un tempo primario per questo
territono, che ora vede la presenza di non oitre 50 attivita, impegnate in coliure di
1ipo cerealicolo
Anche il settore nicettivo-turistico non & particolarmente sviluppato in comune di
Borgomanero con la presenza di sole quattro strutture alberghiere
Disaggregando i dati della struthwa produttiva di Borgomanero (aggiomati al
1991) si possono elencare (tra parentesi il numero degli addetti):
5 impresa di tipo agricolo (13)
287 aziende manifatturiere (2037)
169 imprese di costruzioni (643)
4R5 attivith commerciali (1474)
52 nstoranti ed alberghi (160)
270 attivita di tipo terziario e-di sesrvizio privato (B90).

6152 in Briga Novarese si pud distinguere una sola grande area produttiva principale:

* Velu=mone dells domands o irespaoric afiuale (Apnile 2000) - Pano Provincse oes TrRspol, Provingia di Novara
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Briga Novarese

6.1.53

la zona industriale che partendo dalla Frazione di Baraggia (nel Comune di
Gozzano) scende verso sud varso il Comune di Borgomanero, ed & compresa tra
la S.5. 229 e |a femovia, ad Est; alfiri insediamenti sono localizzati all'intemo del
tessuto urbano centrale.

L'analisi degii insediamenti industriali di una certa dimensione, posti anche al di
fuori de! teritorio, permette di rendersi conto del tipo di traffico veicolare che si
pud presentare lungo le strade che conducono ad essi e che i collegano al
maggion centr defia zona; inolire 12 vicinanza con altre industrie di semilavorati e
sanizi (la stazione feroviaria di Borgomanero) ha garantito un‘economia di
gestione delia produzione.

Col tempo Briga Novarese ha assunto il ruolo di polo attratiore per la scarsia di
spazio e le dinamiche economiche e sociali che hanno portato alla nascifa ed al
decentramenio delle industrie da altri centni abitati

Questo polo esistente nel Comune di Briga Novarese continua ad espandersi a
macchia di leopardo andando ad occupare gii spazi ancora liberi con un insieme
di piccole e medie aziende per lo pill a conduzione familiare, presentando
caraitenistiche di estrema compatiezza ed integrandosi in modo molto stretto con
il tessito comunale:

La Siatale tra ke Vie Simonotti e Battisti & stata modificata fino a porarla a tre
corsie per permetiere l'immissione sulla stessa dei veicoli che amvano dalla zona
industriale di Briga Novarese:

Per gquanio nguarda il sistema viario posto tra le colling ed il tomente Agogna
nonostante le caratteristiche favorevoli del termeno, occupato pima solo da
aziende agricole, non sono state sfrultate per tempo nella realizzazione di una
refe viana strutturata e gerarchicamente definita.

Cio porta automaticamente a situazioni di disordine viario e ad una non ottimale
gestione dei flussi di traffico anche se in misura minore rispetio alla siatale.

Il traffico di atiraversamenio che utilizza il sistema viario cosfituito dalle vie:
Matteotti, Dante, Villette @ S. Marco, & per lo pil formato da veicoli legger, sia
pendolari che turstici, che usano questo percorsc per evitare eventuali
intasameni sull'asse dellz 220

Si pud dire che in un cero modo I'ubicazione di Briga Novarese & sirategica per
cid che riguarda i collegamenti con i centri industriali dei comuni di Gozzano,
Invorio e Borgomanero, in quanto | trasporti commerciali  privilegiano il
collegamento diretti con | caselli autostradali di Borgomanero A26  (Voltri-
Sempione) ed Arona (Milano-Laghi).

in Briga sono presenti (tra parentesi il numero degli addetti impiegati);

2 aziende agricole (3}

67 manifatture industrial (1054)

33 ditte edili (101)

67 negozi o supemercat (175)

4 alberghi o ristoranti (14)

16 attivita di tipo terziario (36).

| dati sulla consistenza delle attivita produttive in comune di Cureggio aggiomati al
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Cureggio

6.1.5.4
Gozzano

1991 ci formiscono il seguente quadro (ra parentesi il numero degli addetti).

36 impre=ss manifatturiers (241)

21 ditte di costnuzioni edili (76)

60 punti di distribuzions commerciale (105)

& ristoranti o alberghi (11)

6 imprese lerziane (66).

Il territaria, benché rientri nella pianura imgua non vede la presenza di attivita di
carattere agricolo di rilevanza produttiva.

in Gozzano si pessono distinguere due aree produltive principali: la zona
industriale che dalla Bemberg scende verso sud passando allinternc degli
insediamenti residenziali posti tra lo coline di Auzate e Bugnate e la femovia e
quelia commerciale lungo la 5.5.229 fino a saldarsi con I'omologa di Briga Nse a
Baraggia. Altri insediamenti sono localizzati all'intemo del tessuto urbano centrale.
L'analisi degli insediamenti industriali di una centa dimensione, posti anche al di
fuori del territono, permette di rendersi conto 'del tipo di fraffico veicolare che si
pud presentare lungo le strade che conducono ad essi e che li coliegano ai
maggior centn della zona; inoltre Ia vicinanza con altre industrie di semilavorati e
sevizi (slazione femowiaria) ha garanfito un'economia di gestions della
produzione, il caso emblematico e quello della Bemberg che gestisce un tronco
ferroviario per l'inoltro dei vagoni necessari alle sue produzioni

| due poli esistenii nel Comune di Gozzano presentanc caratteristiche insediative
molto differenti ed appartengono a due pedodi storici dversi.

Il pimo & andato formandosi a partire dalla meta degli anni Venti, ed oggi
continua ad espandersi; da cid derva una situazione di sovrapposizione della
viahilita streftaments cilladina con la wviabilita legata alle affivita industriale
normalmente concentrata durante il giomo e carstierizzata dall'uso di mezzi
Il secondo si & sviluppato negli anni "90 e parte da Via per Auzate scende verso
sud fino alla Frazione di Baraggia. Si tratta di cenlri ‘commerciall di medie
dimensioni per lo pil riguardanti: armedamento. abbigliamento, alimentan ed
edilizia, che sono sori lungo 2 55229 creando notevoli problemi alia
circolazione per il fatto di avere parcheggi sottodimensionati nispetto all'affiusnza
Nonostante le caratteristiche favorevoli del territorio, occupato prima solo da
aziende agnicole, non esiste una rete viana strutturata e gerarchicamente definita
Cio porta auviomafticamente & sifuazion di disordine viano 2 ad una non othmals
gestione dei flussi di traffico.

L'ubicaziona di Gozzano & sirateqica per cid che riguarda i collegamenti con |
centri industriali dei comuni di Pogno, S. Maurizio d Opaglio e Bolzano Novarese,
ed in parie anche per guelli di Soriso e Gargallo.

Anglizzando nel dettaglio la situazione produttiva del comune di Gozzano si
possono rilevare le seguenti attivita (ra parentesi il numero degli addeti)

207 unita industriali (1636)

39 imprese di costruziona (157)

162 afthvita commerciali (371)
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6155
Pogno

6.1.56
d'Opaglio

20 tra ristoranti ed alberghi (51)
B4 gitivita professionall e di senvizio (103)
Da notare che non sona rilevate attivita di carettere agricolo.

L'attivita locale di gran lungo predominante € costifuita dalla produzione di
componendi meccanici ed idraufici (rubinettene, impianti idrosanitan), con un
cospicuo insediamento produtiivo formato da aziende di medie e grand
dimensioni_ '

Le unita manifatturiere del comparfo sono passate da 106 nel 1989 a 172 nel 1994,
con incremento degh addetti par a 292 unita su un tolale di 1022, (+40%)*

La forza lavaro & per lo pil formata da popolazione residents in comuni vicini che
per raggiungere il posio di lavorc compie spostamenti quotidiani di tipo
pendolare.

Le attivita agricole nivestono un ruolo de! tutto marginale, cosi come |'allevamento
di bestiame, ormai presante con la sola rilevanza di carattere familiare.

Riassumendo la situazione presente in comune di Pogno si possono slencare (ra
parentesi il numero degh addett):

1 azienda agricola (1)

93 ditte di manifattura (867)

8 imprese di costruzioni (52}

23 negozi (47)

1 ristorante (1)

10 attivita di carattere professionale (12).

Una situazione simile a quefla analizzata in precedenza per Pogno & risconirabile
anche a San Maurizio, per quanto nguarda le attvita produttive presenti.
L'insediamento ha pert dimensioni circa doppie.

Si ripresentano quindi gli stessi flussi di pendolarita lungo le direttrici principali
della rete stradale

A differenziare in parte l'economia di 5. Maurizio & |a presanza di attivita legate al
caratiere turisfico del temitorio, vista la presenza della risorsa lago.

Il quadro produttivo di 5. Maurizio d'Opaglio & il sequente (ira parentesi il numero
degli addetti):

1 attivita agricola (1)

153 piccole e medis industrie (1733)

16 imprese edili {39}

50 attivita commerciali al minuto & all'ingrosso (38)

11 tra ristorarti ed alberghi (22)

17 ditte di senvizi vari (31).

* da; Relsziona Vanants PAG (1095}, Cormune of POGNO.
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6.2
La rete stradale

| problemi del traffico legaii alla tulela della salute pubbilica e quindi la sensibiiita
alle tematiche sociali ed ambientali, che oggi ¢ sembrano cosi ugenti ed
importanti, lo erano sicuramente meno in passato, vuoi perché il numero dei
veicoli circolanii era senzaitro minore vuoi perché probabilmente vi erano
problemi pit impellenti da risolvere.

Ora occorrerebbe porre imedio in tempi necessanamente rapidi alle disattenzioni
del passaio.

La finanza delle Amministrazioni Comunali sta perd purtroppo vivendo un pernodo
molto difficile.

E arduo, per gli-amministratori locali, chiedere ulterion sacrifici ai cittadini, anche
se per la realizzazione di opere decisamente importanti e legate direttamente al
miglioramento della qualita defla vita.

Per contrc non possiamo chiudere gli occhi di fronte a problemi eclatanti che
necessitanc una presa di responsabilita ed una azione autorevole.

Cid che si risparmia non affrontando i costi diretti {realizzazione di opere legate
alia fluidificazione e moderazione del traffico) si spande e si spraca (ed in maniera
esponenziale) dovendo coprire | costi indiretti (spese per la sanita pubblica
refativa alle vittime dei sinistri, perdita di giomate lavorative, sprechi di tempo
quotidiani generati dalla bassa velocita del traffico commerciale)

Il PG T.U pud, se applicato, risolvers od attenuare alcuni problemi.
Per essere applicaio ed applicable esso deve avere due caratteristiche
essenzial

v deve essere credibile sia sotio l'aspetio tecnico che economico;

¥ deve prevedere interventi che oggettivaments possanc essare realizzabili,
sia sotio I'aspetto tecnico che sopratiuito economico, nel “range” di tempo
di vigenza del piano, da pare delle istituzioni (Regione, Provincia, le
Amministrazioni Comunali, Anas e Socista Autostradali).

Se la credibilita economica sta nel numen ed e difficiimente confutabile, guelia
tecnica & invece pil aleatonia.

In premessa, nel Capitolo |, abbiamo citato vari approcei culturali ai problemi del
traffico e defla viahilita.

La nostra prefonda convinzione & che la maggior parte del problemi un P.G.T.L. i
risoive se prevede interventi moito semplici e funzionali.

Cuando si analizzano Fiani che al contrario, magan sufiragati da una marea di
documerdazione fatta di calcoli, simulazioni, grafici, tabefie, ecc. propongono
sere di interventi molto. articolati ed ambiziosi, al lato pratico si pud constatare
come poco essi siano stati applicati 8, guando applicati, quanto alto sia stato il
loro costo e scarsi | benefici effettivi
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Passando ad analizzare il caso di studio, vediamo quall sono in ambito di
Conurbaziones le direttrici principali su cui si basa la rete stradale.

L'autostrada A26 Voltri — Graveliona Toce e la Strada Statale 229 “Novara -
Gravellona Toce", coslituiscono una notevole dotazione infrastrutiurale’ per il
trasporto sulla diretirice nord-sud, a dimostrazions del ruolo di interconnessions
di quest area nall'ambito della macro-zona del Centra Europa.

In pardicolare I'autostrada & il pid rapido collegamento alle citta di Torino & Milano,
atiraverso | punti di accesso dei casello di Fontaneto d'Agogna (uscita
Borgomanero) e di Oleggio Castello (uscita Arona), lacimente raggiungibili
tramite la 229 e la 142.

Inoftre rentra tre | collegamenti nord-sud la linea feroviana Novara -
Borgomanero — Domodossola.

Fil problematico & il collegamento con la rete autostradale del distretto industriale
sarto nel basso Cusio (San Mawrizio, Pogno), che genera traffico pendolare e di
trasporio merc

La notevole infensita di guesio flusso & cosiretta a rniversarsi sull'unico
collegamento esistente, la Slatale 229, gia congestionato dalla massiccia
antropizzazione residenziale, commerciale e produttiva degli ultimi anni.

Inofire Borgomanero risulta essere un nodo di interconnessione con la diretince
pedamontana “trasversale” est-ovest costituita dalla Strada Statals 142 “Biellese”
che attraversa il teritorio pil meridionale della Conurbazione

L'altra infrastruttura di rilievo @ la 5.5 32 Diramazione, che a parire da
Borgomanero si connette lungo la direttrice- del Verbano occidentale e del Ticino.

Ma vediamo ora per ciascun comune guali siano le problematiche e le prospettive
possibili iniziando con un inquadramenta generale per poi passare ad una analisi
puniuale della rete.
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6.2.1
Borgomanero

Analizzare le problematiche generali del comune principe - della Conurbazione
diventa elemanto fondamentale sia nella comprensione delle strategie dal
presente Fiano Generale del Traffico sia delle molteplici problematiche che lo
stesso dovrebbe tentare di nisolvere o aimeno atienuare.

Borgomanero & un crocevia assolulamente stralegico e fondamentale
nell'economia trasportistica di una buona parte dei lemitori provinciali di Biglia
Vercelli e Novara, in sireita comrelazione con la Lombardia e la Svizzera

Questa valenza, se in termini di bensfici per 'economia locale basata sia
sullindustria che sul commercio, ha avuto ed ha una impontanza fondamentale, si
paga in termini di congestione. Atiraverso le tre sirade statali e le numerose strade
provinciall e comunali di interconnessione temioniale e sovratemitonale transitano
alcune decine di migliaia di weicoli al giomo che producono una mole
complessiva di traffico decisamente elevata se rapponala sia alla capacita di
smaltimento della rete esisiente, sia in rapporio a semplici abifanti di
Borgomanero e della Conurbazione.

Questo intenso traffico da una parie produce disagi e interferisce con la qualita
della vita causando pedicolo ed inquinamento. Dall'alira obisttivamente & un
valore aggiunto per 'economia della Conurbazione

Di conseguenza & rilevabile come le direttrici principali si sono modificate nel
tempa diventands delle importanti zone di espansione commerciale a sevizio
non so0lp della popolazione residente nella Conurbazione o nelle zone limitrofe ma
degh utenti della sirada che provengono, per esigenze di lavoro o svago,
dall'estemo.

| progetti e le redlizzazioni di nuove infrastrutture viane (tangenziale Anas e
Tangenziale di Gozzana) che sicuramente potrebbero alleviare il carico di traffico
in Borgomanero ed in alcuni dei comuni conturbati, hanno previsioni di diventare
operative che superano sia le aftuali ed urgenti necessita sia sopratiutio la
vigenza del presente PG T.UL

Sarebbe guindi poco utile attendere queste realizzazioni per poter formire margini
di miglioramento ommai indifferiili ed indispensabili.

in attesa che tali infrastrutture apporting | benefici auspicati diventa estremamenta
urgenie prevedere e reglizzare in tempi rapidi e opponuni una sene di iNterventi
che contnibuiscano al mighoramento ambientale e wviabilistico della rete.

Probabilmente senza troppa fantasia. ma con estremo pragmatismo, gl estensori
del presente Piano hanno individuaio alcune melodologie gid spenmentate e
consolidate in altre realtd assimilabii a quella della Conurbazions di
Borgomanero, che possano dare risultati immediati e positivi.

Sia ben chiaro che anche questo apparente minimalismo delle scelie da attuare
comporta & comparterd la necessita di investire molio @ motto pil di prima nel
seitore delle infrastrutture stradali.

Uesigerza di moderare e fluidificare il taffico nei nodi e nelle intersezioni
principali, di tutelare maggiormente le uterze deboli, di contnbuire al
miglioramento della qualita della vila, risolvendo annosi problemi, & divenuta
ormai un terreno di sfida per gli amministratori locali.

In passato si @ investito troppo poco per la sicurezza e 1a fiuidita del traffico.
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Oggi e tematiche legaie al iraffico insieme a quelle inerenti Ia sicurezza pubblica,
sano le pid ricorenti nell'immaginanio collettivo.

Le istituzioni sono e sarebbero tenute a dare risposie a g istanze.
Devano perd fare i conii con gravi problemi d'ordine economico.

Per questo motivo il ventaglio delle proposte che quesio piano presenta e
propone non potra essere reglizzato in non meno di cingue — sette anni

Tale termine & superiore alla vigenza previsia per | Piani Generali del Traffico che
appare oggeltivamente troppo breve per essere funzionale

Di conseguenza si & proweduip a realizzare una proposia | pia possibis
completa ed esaustiva che consentisse aglf amminisirator di confrontarsi e
programmare non solo il breve ma pure il medio periodo.

Venendo ad una analisi pit approfondiia del temitorio vediamo come il concetto di
crocevia prima citalo appare paricolarmente evidenle da una lettura deila
cartografia del temitorio

Le principali strade di collegamenio exiratemtoriale (5.5.142 §.5.229) entrano ed
attraversano il nucleo centrale e storico di Borgomanera,

Su guesta rete, negli ulimi anni, si & innestalo un sistema (generalmenis
incompleto e inadegualo) di strade tangenziali aventi lo scopo di by-passare
I'ostacolo costituito da Borgomanero centro.

E' cosi che sono stati utilizzati nuovi percorsi o percorsi gia esistenti (viale Vittorio
Venesto —viale Guglielmo Marconi e via Sandro Pertini).

in tale modo si & riusciti a alleviare parzialmente il problema dei carichi viari,
distnbuendoli su diverse direitrici

Cid ha comporialo perd la nascita di numerose zone di conflitto fra dirsttrici
costituite dalle intersezioni.

Generalmente queste ullime sono regolate o con I'susilio di semafori oppure
mediante sistemi di precedenze gerarchiche.

Questa metodologia & causa di notevoli difficolia di smaltimento dei flussi ed ha
contribuito solo in parte a rendere pil sicuri gli ncroc pencolosi.

Non potendo scaricare 1l traffico su nuowvi rami viari occorre cercare di realizzare
quegli interventi che favoriscano il decongestionamento dai punti crifici.

Per citenere cio si ricomerd, ove e quando possibile, alla introduzione di rotatorie a
precadenza interna che, se rapportate ai sistemi attuali di regolamentazione dei
fiussi, forniranno “performances” decisamente migliori

Questo sistema organico di rofatorie sard opportunaments  completato e
coadiuvato da interventi puntuali e localizzati di opere atte a (utelare
maggiomente la mobilité pedonsle e ciclabile & 2 moderare adeguatamente il
traffico.

Si tratta in parole povere di individuare quale tipo di viabilita sia sostenibile per il
territorio ed a quali regole quest'ultima deve sotiostare per far si dessemr
elemento il meno possibile di disturbo e il piu possibile di senizio.

Per comprendere quali modifiche sostanziali si propongono & utile analizzare |l
sistema della rete principale di Borgomanero.
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6.31.1 Armvando dal temitono comunale di Cureggio attraverso la 5.5, 142, possiamo

Analisi della rete notare come |'andamento rettilineo della strada e le dimensioni sufficientemeante
ampie, siano elementi che inducano il traffico veicolare a superare generalments
| fimiti di velocita prescritti (S0 kemvh)

Allincrocio semaforizzato nel pressi del nstorante 'Pinocchio’ la carreqgiat
diventa canalizzata, per permetiere la svolia a sinistra (indicazioni: frazione Sanio
Stefano, Lago d'Oria, Gozzano, Omegna; Briga Novarese e Gravellona Tocs), e
a destra (Arona, Gattico, Novara, Autosirade Voltin — Gravellona e Toring — Milano
& Borgomanaro cantro)

Qui iniziano | percorsi di ciconvallazione di Borgomanero, dora in poi
denominati “Raccordc Nord-occidentale Estemo”™ (fig. 612) e “Haccordo
Meridionale” (fig. 6.10). rispettivamente sulla sinistra 2 sulla destra

Non vi sono invece indicazioni che chiariscano le destinazioni raggiungibili
proseguendo dritti, lungo la stessa Stalale

Infatti si tenta di deviare gran parte del traffico passante. provenienie da sud,
Verso percorsi aftermnativi ispetio alla S5 142

Subito dopo lincrocio, svolfando verso destra in via Cureggio, c'e un altro
sermaforo, a 15 m circa, che provoca il blocco del fiusso veicolare, causando
incolonnamenti che si prolungano sulla stessa S8, 142

Su questo incrocio confiuiscono ta S.P. 21 “Solarolo” proveniente dal temitorio di
Cureggio e il viale Sandro Perlini che funge da tangenziale sud per l'abitato di
Borgomanero

E’ quindi evidente [''mporianza di quesio doppic snodo per l'intero sistema viario
analizzato.

Linterventc proposio dovia convertire contemporaneamente questi due incroci

semaforizzatl in alirefianie rofaione a precedenza infema, che parmettano di
fluidificars il raffico in modo unifomme e simultaneo.
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InBsasanE 5.2

I TRACCIATO DELLA STRADA
STATALE 142 “BELLESE"
ALL 'WTERND DEL TERRITORSO
DV BORGOMANERD

Proseguendo lungo la S5 142 - via Matteotti, il tessuto urbano si infittisce (il
imite di velocita e fissaio a 50 kmvh, ¢'é lluminanone pubblica), ma non c'e
continuita dei percorsi pedonali.

Sara percid necessario ricucire | tratti di marciapiede esistenti, a vantaggio
dell'vienza debole, g valuiare la possibilita di nservare una fascia della banchina
stradale a percorso ciclabile. altraverso apposita segnaletica

Nella stessa offica, nei pressi della sede dell'Unione Artigiani @ del distributore
Tamoil, si dovra prevedere la realizzazione di un passaggio pedonale
leggermente rialzato, in sostituzmione di quello tradizionale esistente.

Amviamo all'incrocio tra la Statale e wia IV Novembre: a destra la segnalefica
indica la direnone centro, mentre a sinistra lungo B wa IV Novemibre indica
Gozzano, Graveliona Toce e Briga

Nei pressi dell'intersezione si frova la via Colombaro, strada o tipe wrbano a
SENSO UNICo in uscila

diventare una delle porta di ingresso alla Citia di Borgomanero.

A questo scopo sara utile la sua trasformazione in rotatoria a precedenza interna
Tale intervento indurrd un rallentamento delle velocitd pericolose ded veicoli in
amivo lungo la Stafale 142, proprio in corrispondenza dell attraversamento del
tratto urbano piu densamente antropizzato, ed agevolera lo scambio di fiussi tra
la Statale e via IV Novemnbre, che conduce al raccordo di circonvallazione ovest

Girando a destra e proseguendo lungo la Statale 142, si giunge nei pressi
Moro, senso unico in direzone di immissione verso la 5.5 142

Le ares della piazza. aftualmente destinaie alla percommenza vewcolare, dovrannc
essere rivedute, al fine di dare continuita ai percorsi pedonali e recuperare spazi
da destinare alla sosta.

Anche lungo viale Dante, che proviene in piazza Matieolti da nord, potranno
essere individuali numerasi posti auto da aggiungere alla dotanone esistente in
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InmanGenE B 3

La CEnTRALE wa Mazrme aia
INTERSEZRONE SEMAFORIITATA
CON MALE MagCoN E

VIALE VITTDR0 VENETD

una zona di particolare interesse. vista la sua prossimita al centro

Unitamente a tal interventi di nassetto dedla sosta sard anche possibile la rastormazions
deflincrocic i rolalona a precederza miema Tale basformamone agevolera
Famonizzanone des flussi, permefisra una ngualicanone della Pazza Matteott,
consentira i moderare adeguatamente il traffico soprattutto m avwicinamento al centro
citta La vicinanza di 3 rotatone (5.5 142, Via IV Novemmbre, Via Colombarg - Viale Viftonio
Veneto, Via Marcom, Via Mazzini - Piazza Matteotti) non causerd inconvenenti per la
cicolanone Le verifiche effetiuate dagii estenson del presente P.G.T U. con lMausiio di
software di simulagione indicano che il sistema di rete bensficera degl interventi sia n
fermini i scomevolezza che di sicurezza. Si nifiene perd che sarebbe consigiabile
concepire ke due rotatore (S5 142, Via IV Novembre, Via Colombarn — Fiazza Matteolt)
quah nterverh non complementan ma allermatv, sia per non cancare roppo asse
principale o interventi Sia per una economicitd da utiizzare n altre sistemanon il
urgent

Dopo il ponte che afiraversa | Agogna, si giunge ad un incrocio fondamentale

sulla sinistra inizia vigle Vitiono Veneto (direzione Miano, Domodossola, Ona, Sesio
Calende, Arona, ecc. ). andando driti si entra sulia via Mazzini che costituisce uno-deil due
assi orfogonall del cenfro ciita (ratio urband defia S5 142). e svoltando a destra ci si
mmeite su viale Gugheimo Marcon, che costiuisce. assieme a viale Villono Veneto,
I'anelio pe interno di circonvallanone del centro, lungo 'angine sinistro dell Agogna, d'ora
in poi denominato “Raccordo Nord-occidentale Interno” (g & &)

Questo incrocio semaforizzato dovia essare trasiommato, perche costiiisce un elemento
o crisi

Gl spam a disposizione permefiono di realizrare una rofalona di dimensione adeguata,
mmmuﬂmﬂmﬂlmnwmimnm

S e T F{vw‘ Fa PR

Da guesto punto il percorso onginarno della S5 142 entra nel borgo stonco

La Statale prende i Ioponmo di via Mazaini, la sua pavimentazione € costituta da cubetti
ch porfido, mentre | marciapiedi sono in lastre di petra araso

La sosta & regolamentata a pagamento ed avwiene sul lato destro delia carregoiata

La §5 142 (sulfasse ovesi-esi) e la S5 229 (sull'asse nord-sud) si inCrociano N piazza
Martin defla Liberia

Cuesto crocevia assume una rilevanza fondamentale, non tanto per o smaltimento dei
flussi di traffico, guanto per il nconoscimento deila identita wbana di Borgomanero
LU'immagine di guesia piazza, coincige con i3 siona di Borgomanero, punto di passagQgio
dei traffici tra la pianura la cofiina, ie valiate e la montagna

L attuale regolamentazione semalorizzata, che prevede una complessa amicolazione dei
temm O verde divenia un fore elemento di disturbo, causando incolonnamenti
Ngunameanio e senso di congeshione.

E da rilevare come questo quadranie di we sia tutelato nispetto al traffico vescolare, graze

gla sthmone d 2 wa oppofuna ZTL wgente ne gom o
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sabato (dalle ore 13 alle ore 20) e domenica (dalle 8 alle 13), oltre che il venerdi
mattina (dalle B alle 15}, durante lo svolgimento del suggestivo mercato cittadino,
a cui fa riferimento I'intero bacino d'uterza de! Borgomanerese.

Per alleviare i disagi e i disturbi della congestione, rilevatn che, senza particolari
interventi strutiurali la intersezione tra le due siatali & passibile di essere
regolamentata con i sistema della precedenza intema, si consiglia quindi un
periodo di eperimentazione di tale provwedimento.

Sarebbe incitre auspicabile svitare, con la posa di elementi di arredo urbano, la
sosta disordinata e selvaggia al bordi della piazza, in zone che dowiebbero
essere depulale a passaggio pedonale e a spario di relazione.
Attualmente sono presenti alcuni stalli di sosia a pagamento.

La 5.5 142 prosegue verso est assumendo il toponimo di corso Cavour con le
medesime caratteristiche delle vie Mazzini, Garibaldi e Roma.

Come per le altre, & stata prevista su di un lato della strada (destra) la sosta a
pagamento delle autovetture,

La Statale compie poi una deviazione verso sinistra, assumenda il toponimo di
via Arona, mentre il corso prosegue in direzione della stazione fermoviaria.

La via Arona, tramite un passaggio a fivello, attiraversa |a finea ferroviaria Novara
— Domodossola, incrocia sulla destra la 5.5. 32 Dir. e prosegue in direziong nord-
est verso Arona.

L'intersezione con fa ferrovia e subito dopo con la 32 Dir. & un altro punto critico
delia rete che e arduo pensare di modificare strutturalmente.

Potrebbe essere ufile la revisione delle canalizzazioni per consentire, nei tempi di
chiusura del passaggio al livello, il deflusso del traffico che non ha 'esigenza di
attraversare la famovia.

Altro punto delicato per la circolazione risulta essere la interseziona tra la 142 (via
Arona e poi via Sania Cristineita) e fa via Fratelli Maioni, appena dopo il
sovrappasso del raccordo ferroviario per Arona.

L'incrocio & staio oggetto di un intervento di riarticolazione dei flussi che, a
nostro giudizio, non ha ottenuto il miglioramento del livello di sicurezza.

Sard peranio auspicabile, in luogo delatiuale regolamentazione, prevedere la
realizzazione di una rotatoria a precedenza interna nel punto di orginaria
intersezione delle sirade, all'aliezza della caserma dei Vigili del Fuoco.

Circa un centinaio di metri dopo questo incrocio, @ stata reafizzata recentemente
una rotatoria, in comispondenza della intersezione con via Principe Umberto che
conduce in frazione 3. Marco.

Lintervento & sicuramente positivo, poiché assume la funzione di porta di
ingressc orentale di Borgomanero e contribuisce a moderare la velocitd in
guesto tratto della 5.5. 142

Infatti la Statale da questo punto in poi, con il diradarsi del tessuto edilizio,
assume a livello dimensionale le carattenistiche di strada di scommento, con il
conseguents generale innalzamento defle velocita di percormenza dei veicoli.

Su qguesto tratto della 142, carafterizzata da un forte transito veicolare verso
l'autostrada A 26 (casello di Arona) e la zona del lago Maggiore, si affacciano
una serie di fabbricati a carattere industriale e commerciale.

Torniamao per un attimo a descrivere via Principe Umnberto.
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La strada. di senone puttosto ndofta e priva di banchine laterali, giunge ad uno
stop in cormspondenza di un incrocio conformato a T. a destra (via Montale)
conduce verso Briga Novarese oltre che ad Invorio ed all’ Alto Vergante, a sinistra
(prosecuzione di via Principe Umberio), superato il ponte sull Agogna, verso via
SmonottielaSS 229

Questa via viene ad assumere il ruolo di by-pass rispelio alla viabilita principale
costiluita dalla 5SS 229, per quesio motivo, l'incrocio con via Montale dovra
essere convertito in rofatona di ipo compatio, visto 10 spamio a disposizione

Dopo aver percorso la direttrice Biella - Arona, passiamo ora a illustrare la
dirsttnce Novara - Omegna ed | relatvi intervent propost

Entrando in Borgomanero dal tertorio di Fomtaneto d'Agogna atiraverso la
Strada Statale n® 229, si gunge in una zona via via pil urbanizzata, con la
presenza di numerosi insediamenti per lo piu commerciali ed industriali.

La strada ha dimensioni medie. @ dotala di iluminazione pubblica ed &
parzialimente priva di percorsi pedonali segnatl o delimitati

Il traffico @ molto intenso e le velocila istantanes sono elevate; uno dei principali
pericoli & costituilo percid dallimmissione lunge la Statale dei veicol provemnenti
dalle strade lateral

La prima immissione di una certa importanza e quella con la 5.P. 156 di Cressa
gdopo circa 1,5 km dallingresso in territorio di Borgomanero.

Questo punio @ interessato anche dal passaggio della futura tangenziale di
Borgomanero

Subito dopo infatti, la strada compie una chicane necessana per aggirare il
cantiere in atto.

Dopo aver percorso aitri due chilometri in direzione nord, si sottopassa la ferrovia
Novara - Domodossola, che per un buon tratto corre paraliela alla Statale, e si
armive ad un importante INCrocio con ke vie Marconi ed Alfier, interessato dallo
scambio di flussi tra la direttnce nord-sud (S.8. 229) e la diretince est-ovest (S S
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Inmiang 6.5

5.5 229 (\va Novaaa)

A1 INTERSEROMNE CON

vid A BERy £ Al £ MaarTw

142) attraverso il “raccordo mendionale”™ di Borgomanero

Attuaimente la congestione & elevata, l'inserimento di una rotatoria a precedenza
interna migliorera senz altro la siluazione @ dara la possibilitad di creare la “poria
di accesso sud™ di Borgomanero

Da qguesto punto in poi, proseguendo dritli all'incrocio, la 5.5 229 — via Novara
entra nel centro

Dopo circa 500 metri, via Novara amiva in piazza XX Settembre, sulla quale
sfocianc numerose vie cittadine (via Tomione, via Piovale, Corso Roma, via
Rosmini) in modo caotico e privo di gerarchia

La necessila di porme nmedio a tale disordine polra essare soddisfalta con I
progettazione di una rotalornia a precedenza intema

Oftre alla fhidificarione veicolare, si ofterra il nsultato di dare dignita a ciascun
braccio di adduzione del traffico che sulla piazza trova sbocco, ed &l tempo
stesso si recupereranno spazi g favore della utenza debole e della fruimone dei
saniz che gu trovano sede

Tale piazza vista dalla prospettiva di viale Roma. costituisce una suggestiva
guiria, un fondale ubano di notevole vaiore, nel guale si inguadra ledificio
religioso dedicato alla Beata Maria e 2 S Goitardo; l'intervento di riqualificazione
urbana e sistemazione funzionale & percit ancor piu Motivato

Corso Roma, prosecuzions della Statale 229, giunge afla infersezione orfogonale
con la S5 142 (via Mazzini-corso Cavouwr) in comspondenza di piazza Martiri
della Liberta, baricentro dell'impianto storico della citta, analizzaio pil sopra
Corso Roma, nel suo tratio piu a sud, prosegue dopo piazza XX Settembire con i
caratten di strada whana di guartere; in guesto tatlo sara necessana la
realizzanone di due passaggi pedonall nalzali nei pressi della Scuola Matema
Siatale

Dopo lintersezicne, la Siatale 229 assume il toponimo di via Garibaldi
proseguendo |l suc percorsc tra due coftine edilizie, fino a giungere
allintersenone semalfonzzata con wale Vittoro Veneto e via Fratelli Maioni
all alterza di piazza XXV Aprile

Qui si intersecanc e si interscambiano gran pane dei flussi veicolar avent
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Iescre 66

S 5 229 (va Garsa v
ALL'ALTEZZA DS

PAZTa XXV Apes £

direzione nord-sud (Novara-Omegna) ed est-ovest (Romagnano-Arona)

Lo spario a disposizione per la conversione in rotaioria & piutiosio ampio, e
permeatiera la realizzazione di un ntervento della capacita adeguata ai flussi che
dovranno percormerio;. nel contempo sara utile la razonalizzazione degli spazi da
destinare alla sosia, presenti nell' area della piazza

Superato il ponte sul 1orente Agogna, la Statale per un tratto prende il toponimo
di corso Sempione; iNncrocia a simisira le ve Don Bosco e Girolamo Torelli e a
destra la via Mons  Cavigioli

Quesia intersezione dovra vedere la modifica della carreggiata che mighori Ia
canalizzazione dei flussi, & cid polra awenire aftraverso la realizzanone di un
plateau ralzato

In questo tratto, per circa 450 metr, la via ha dimensioni limitate poiché &
racchiusa tra due cortine edilizie.

| proDlem principall sono [a scarsa scorrevolazza, la necessila di comavera con
la sosta des veicoli a bordo sirada (vista la presenza di un NnuMEn considerevole
di esercizi commerciali), ed in ultimo, la presenza delle intersezioni appena citale
che ne condizionano la fluidita

Altro incrocio problematico e guello con la via Curili, che cosiituisce lo sbocco
defla SP 31 (Prato Sesia); lNintervento pil opportuno @ guello di eliminare
I'atiugle lincrocio semaforizzato, realizzando un plateau ralzato con
canalizzazione delle svolle oppure, in altemativa. una rotatona compaiia e
sormontabsle

Si contribuira sia alla moderapone che alla fludificanone del traffico eliminando il
pili possibile g attuali nechi ed incolonnament

Proseguendo in direzione Gozzano la carreggiata inizia a divertare pil ampia ed
il tessuto ediizio a diradarsi, il ioponimo diviene viale Kennedy

Incontriamo sulla destra una intersezione ad angolo aculo con via Gozzano
Appena prima, sempre sulla destra delia camreggiata e presente un'area in stato
di abbandono, che poirebbe diventare uno spario ¢ sosta per i veicoli, in
aternativa alla pencolosa modalitd “spontanea” di sosta, che affualmente
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avviene lungo la carreggiata della 5:5. 228.

Soluzipne allemativa e complementars, valutata in accordo  con
I'amministrazione comunale, potrebbe essere quella di un complessiva riordino
ed otfimizzazione della circolazione nell'insieme di vie composio da wviale
Kennedy, via Gozzano, via Zoppis.

Sostanzialmente, come si evince dagli elaborati grafici (Allegalo B schede
interventi), gli estensori del presente piano propongono di realizzare un sistema
di circolazione govemnato dal concetio di precedenza intema nel circuito delle vie
Kennedy e Gozzano.

L'insieme degli interventi dovrebbe permeliere di ordinare e organizzare
cormettamnete | flussi di affico, incremeniare la dotazione di posti aufto del
comparto e metlers in sicurezza le intersezioni tra via Gozzano e viale Kennedy e
tra via Gozzano e via Zoppis.

Lungo via Zoppis occomerd introdumme una serie di tre passaggi pedonali rialzati
nei pressi dei civici 33, 21 e nei pressi dell'intersezione con la via Mons. Cavigioli
e via 5. Caterina, al fine di moderare cormettamente la circolazione nei pressi del
nosocomio cifiading.

Via Gozzano costituisce inoltre un importante sbocco per la zona urbana nord e
per I'utenza che gravita attorno al polo ospedaliero di Borgomanero; lungo i suo
fracciato saranno da prevedere due atiraversamenti pedonali protetti in
comspondenza dei numeri civici 54 e 2.

Dopo altri 800 metri, la via Gozzano si r-immetle sulla Statale in comspondenza
gella imterseziohe con via Simonotii che poria in frazione 5. Marco, e con via
MNazionale in direzione del nucleo di S. Croce.

Sul lato sinistro della careggiata, percorrendo la via in direzione nord, sard
possibile arganizzare |a scsta sfndiando gl spazi a disposizione lungo il muro
dellisolata industriale dismesso.

Ouesto nodo della viabilita potra essere mantenuto nel breve periodo alla
situazione attuale, ma in una prospettva di medio termine dowra essere
ripensato, nell’'cttica di un mighoramento delle condizioni di sicurezza.

Lo spazio a disposizione & sufficiente per la reglizzazione di un'ampia rotatona.

Tomando sulla 5. 229, circa 300 meir pil a nord, & previsia una imporianie
rotatoria, allintersezione tra la S5 229, via Don Signini (Briga N.) e la
prosecuzione di via Franzi (Raccordo nord-occidentale estemo di Bargomanero),
| volumié di traffico lungo questa ultima arteria, sono intensi e configgono con
quelli altreftanto intensi della 229,

Lincrocio in questo momento non é regolato da alcun sistemna di moderazione a
fluidificazione: le svolte, soprattutto quelle a sinistra, risultano particolarmente
delicate da compiersi.

Sarebbe quanto mai opportuno intervenire con la reglizzazione di una rotatoria,
che potrebbe risclvere le problematiche rilevate ed assumerebbe inclire la
furzione di “porta di ingresso nord di Borgomanero”.
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Analizziamo ora wia Fratelli Maioni, viale Vittorio Veneto 2 wale Marconi, cioé il
“Raccordo Nord-occidentale Interno” che lambisce il nucleo stonco, seguendo
per buona parte il naturale corso del torrente Agogna.

il iraffico passante avente ongine destinazione esterno — esterno che attualmente
percorme le vie cenirall di Borgomanero, provocando un impatio molio negativo
Per rendere preferibile tale tracciato rispetto a percorsi altematvi si prevede di
realizzare, in comspondenza det puntl di crisi (le inferseponi). una sene o
rotatone a precedenza ntema che ne garantiscano fluidita e sicurezza.

—

Le rotatorie previste sono localizzate lungo il “Raccordo” nei seguenti incroci

via Fratelli Maioni - via Salvo d'Acquisto — viale Don Minzoni;
piazza XXV Aprile;

viale Vitiono Veneio - via Mazzini - viale Marconi - via Matieotil,
viale Marconi - via Tomone - via Cureggio;

viale Marcom — via Pertini.

L T T

Vediamo nel dettagho le problematiche riscontrate a partire da nord scendendo
lungo il raccordo.

L'incrocio tra via Maioni, visle Liberta e il Lungo Agogna. non presenta urgenti
problemi di traffico e potra per il momento rimanere regolato come ora

Il successiva incrocio @ con la via P Scritta, per il quale non sono siati rilevati
Via Maioni perd, non ha continuita dei percorsi pedonali; in guesto tratto poi
occomera intervenire per la moderanone delle velocita di percomenza dei vescoli
ingresso da nord-est, per cul sara uble Nnsenmento di un passaggic pedonale
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FProseguendo su via Fratelli Maioni, si giunge allincrocio semaforizzato con viale
Don Minzoni e via Salvo d'Acquisto, per i quale dowa essere introdofio uno
swincola a rotatona a precedenza infema al posto dell'attuale incrocio semafonco
Gli span a disposzione permetieranno la realizzanone di una rolatoria di tipo
compatio sormoniabile

La successiva piazrza XXV Aprie costtuisce un nodo fondameniale per
Borgomanero. da nolare, nei giomi di mercato, la consisiente presenza di pedoni
in guesta area, e nelfio specifico lungo la via Maioni in compresenza con il transito
velcolarne

Per proieggere le utenze debol sarebbe opportuno ricavare lungo un lato della
carreggiata una corsia nservata ai pedoni delimitata da “chiodi” catarifrangenti a
terra e segnaletica orzrontale che permetla di far emergere wisvamente la sua
funzione

Con la ngualificaziore ambientale di Fiazza XXV Aprie (realizzazione della
rotatona e norganizzazione della sosta) migliorera notevolmenie lo standard di
sicurezza e di qualita urbana in quesio comparto di Borgomanero

Percorso viale Vittorio Veneto (per il quale & consigliabile la creazione di un
percorso pedonale della stessa fipologia di quello di via Maioni) s ammva alla
ntersezione, analizzata in precedenza, conla SS. 142

Superaio lincrocio, percorrendo viale Marconi in direzione sud, & possibile notare
come, nel pnmo tratio, NoN sia presenie un percorso pedonale, esso e perd
previsto nell'ambito det lavor di realizzanone di un nuovo fabbncato sul alo
sinistro deldla via

Poco oltre, sul lato destro della carreggiata. lungo i@ sponda cel tomenis Agogna
inizia un viale alberato pedonale, attrezzato con panchine

Si arriva all'incrocio semaforizzalo con via Cureggio a destra (senso unico in

uscita) e con via Torrione a sinistra, da sostituire, per | motivi illustrati, con rolatoria
a precedenza intema
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Dopo un trafio retiilineo viale Marconi si immette sul viale Perini, che costituisce
parie del "Raccordo Meridionale” di Borgomanero, completato ad est dalle vie
Marconi ed Alfiern

Qu & prevista la realizzazione di uno svincolo rotazionale di ampie dimension,
che permeila o scambio dei flussi ra | due sislemi tangenziali senza
comprometieme la percomibilita

-

Anche guesio sisiema di vie, per svoigere cometiamente la sua funzione di by-
pass, deve essere reso scevio da punti di congestione e, rispetio ad oggi, essere
reso maggiormente sicura

E' per tale moivo che le intersezioni problematiche e pernicolose saranno
modificate strutturalmenie e trasformate m rotatorie a precedenza intema
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Si interverra guindi lungo il “raccordo” nei sequenti incroci:

S.S. 142 (via Matteotti) - via Caduti dei Lager Nazisti;
raccordo via Cureggio (tronco sud) -5.5.142;

wviale Pertini —via Cureggio {tronco nord)

iale M | i Pt

5.5 229 (via Novara) - viale Marconi - via Alfier.

LAAAN

L'anafisi delle problematiche delle prime due intersezioni & stata affrontata in
precedenza nella trattazione.

Lintersezione successiva tra viale Pertini 2 via Cureggic necessita di un intervento
di moderazione e fluidificazione del traffico, tale da non interferire con la funzione
di alleggerimento e di senizio per il fraffico passante del raccordo ma nel
contempo di rendere pil sicure le manovre e le svolte (gli spazi a disposizione
SONO cospicui).

L'intersezione tra viale Pertini e viale Marconi & stato descritto sopra, cosi come
lintersezione con la 5.5. 229 (via Novara).

Dopo quest'ultima intersezione, la via Alfier porta al collegamento con la 5.8. 32
Dir.; tale collegamento risulta essere problematicc a causa dei meandn,
ingliminabili & breve termine, determinati dalla necessita di soflopassare la
fermovia.

Via Alfieri interseca sulla sinistra via Pascoli a senso unico in uscita, strada locale
a senvizio della Scuola Elementare Statale Vifiorio Alfien, lungo cul & giustaments
presente un dosso ralientatore; in guesto caso occomerebbe migliorare la
petcezione del pericolo realizzando una leggibile segnalefica orizzoniale che
preawisi defia presenza di una scuola.

Proseguendo su via Alfieri, all'intersezione con le vie XXV Maggio e Fomari, &
siaia realizzata una rotatona a precedenza infema

Il problema magagiore & invece riscontrabile afla successiva intersezione con la via
Piave — 5.P.84 Borgomanero - Bogogno.

Essa sl collega verso nord con la 5.5. 32 Dir. e verso est, atiraverso via Donizetti,
con il nucleo frazionale di S. Cristina.

L'intersezione & ubicata subifc dopo il sotiopasso ferrovianio e risulla esser
particolarmente pericoiosa e congestionaia

Rispetto alla situazione attuale & auspicabile un miglioramento del lvello di
sicurezza; occomre far si che si ottenga un rallentamento forzoso dei veicoli in
transito mediante la realizzazions:

v di un plateau rialzato, mantenendo il sistema delle precedenze vigente
o in altemativa:

v la realizzavione di una rolaloria compatta e sormoentabile, preceduta
anch'essa da un lieve rialzo complessivo defla pavimentazione siradale,
realizzando un ampliamenio dell'incrocio verso est, medianie | acquisizione
di temeni privati e la realizzazione di un muro di sostegno di discrete
dimensioni.
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Se svoltiamo in direzione Santa Cristing lungo via Leonardo da Vinci, incontriamo
dopo alcune centinala di metri un incrocio ad angoio acuto; a sinistra, lungoe via
Coco Martinale, ci i dirige verso 1l territorio di Gattico, proseguendo dritti si amiva
alla frazicne di Santa Cristina e oltre, al cormune di Bogogno.

Questo trafto di strada deve essere messo in sicurezza poiche risulta pericoloso
soprattutto per la presenza di traffico locale e pendolare, generalmente portaio a
percoreria ad andatura sostenuta.

A tale scopo sarebbe bene prevedere due passaggi pedonali rialzati, nel pressi
della intersezione con via Ghiglione ed in via Bogogno nei pressi del civico 2.

Awicinandosi al nucleo frazionsle. 'esigenza di modearare il traffico diventera
ancora pil preminente.

La piazza formata dalla intersezions tra [a via Quaglictti, la via Sarcellini 2 la sirada
Fassa Rossa, risulta essere un punto potenziaimente pericoloso.

Il traffico che percorre la direttrice principale confligge con limmissione dei veicoli
che, soprattutio negli spazi della piazza adibiti a parcheggio, non & canalizzata né
indirizzata su un punto preciso,

L'esigenza di un riordine funzionale abbinata alla opportunitd di intervenire in
questo luogo strategico per l'economia della moderazione del traffico nel
comparto circostants, indicano come intervento sicuramente positivo, la
realizzazions di una roiatona a precedenza intema.

Nella stessa otiica di M.d.T. e riduzione dei rischi, lungo via Quagliott all'altezza
deil'Uificio Postale, saré bene realizzare un aliro passaggio pedonale rialzato.

Proseguendo invece verso nord lungo la S.P. 84 —via Piave, arfiviamo al raccordo
con la 32 Dir — via Maggiate:

A sinistra, c¢i si collega dopo circa 200 metri sulla Statale 142 (via Arona), a destra,
la 32 Dir. poita verso la frazione di Maggiate Inferiore, in temitorio comunale di
Gattico.

L'mcrocio tra la vie Piave e la Staiale 32 Dir. @ un punto pericoloso e
congestionato, a causa soprattutto delle numerose svolle a sinistra: e della
velocita di percomenza della Statale.

La necessita di metiere in sicurezza e di rendere pid fluido t2le punto & forie.

Gli spazi a digposizione non sono molto ampi ma consentono la realizzazione di
una rotatoria a precedenza interna compatta e sormontabile, che mighorera senza
alcun dubbio la siiuazione aituale.
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La rete defla wviabilitda tangenziale si compieta con [limporante asse di
collegamento ovesttrala 5.5 142 e la 5.5. 229, costituito da via Caduti dei Lager
Nazisti @ via Franzi.

Tale sistema, denominato “Raccordo Mord-occidentale Estemo®, consente di
evitare il transio nelle zone pil densamente edificate di Borgomanero, con
nolevole risparmio in termni di tempo

Lungo tale asse sono nsconirabili perd ancora dei punti di pencolo e di

via IV Novembre - via Caduti dei Lager Nazisti.

via Fomara — via Savic — va Franzi,

via Maggiora (S P. 31 Borgomanero - Prato Sesia) - via Franzi,
S P B85 Vergano - Gargallo - via Franzi

SNASN

Il prime tratto di via Caduti del Lager & dotato di iluminazione. vige il limite dei 50
kmyh e non sono presenti percorsi pedonali.

La larghezza della cameggiata € imitata, se pensiamo allimportanza che questo
Su di esso affaccia 'area sportiva comunale con campo di calcio, che ha
laccesso principale e il relativo parcheggio, lungo la vicing Statale 142

Per lmtersezione tra la via Caduti dei Lager Nazisti e la via IV Novembre
(attualmente regolamentata con il diritto di precedenza della prima sulla via IV
Novembre), & prevista l'introduzione di una rotatoria, con la finalitd di oftenere,
lungo |'asse tangenziale principale, in continuita con il resto del suo percorso, una
moderazione del traffico indispensabile per garantire la sicurezza degli utenti defla
strada; marginalmenie si nuscira inolfire ad armonizzare il raccordo fra i fluss! che
inferessanc ke ve.
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Per | due ncroci seguenti, con via Formara-5Savio e con wia Maggiora, si frafta di
elminare gh elementi di rallentamento costituiti dagh attual impanti semafonci
nducendo | tempi medi di percorenza del ‘raccordo’ con lusc di rotatone
compalte interamente sormontabili regolamentate a precedenza intemna

L'ultima intersezione (quella con la S P. 85 per Gargalio) deve essere oggetio di
intervento poiché risulta essere particolarmente pericoiosa, a causa del raccordo
ad angolo acuio tra le vie

Lo swincolko rolazionale permetiera o comeggere |'angolazione con cui | bracci di
adduzione convergono tra di loro

QOitre la S.P_ 85, il “raccordo™ prosegue in fermitorio extraurbano, fino ad amvare ad
una curva a destra, prva di adeguata segnaletica cha ne trasmetia lunghezza e
pencolosia; si potra intervenire con la posa di bande sonore-vibratone in
prossimita del suo ingresso

All'uscita della curva si percorre ancora un breve tratio reftilineo, dopo il quale ¢i si
immetie lungo la Statale 229 all'allezza dell'infersezione con via Don Signini, in
comune di Briga Novarese, punio analizzato pil sopra descrivendo il percorso
della 5.5. “del Lago d Orta”

Aliro asse della wiabilita che merita un'analisi specifica & quelio costituito dalla
S.P 31 Borgomanero — Prato Sesia dal suo ingresso in territorio comunale fino a
giungeres sulia 5.5 229

Provenendo dal comune i Maggiora, possiamo venficare come il pnmo fratto
defla SP in territoro di Borgomanero (via Maggiora) sia caratterizzato da
andamenio rettiineg

In comispondenza della frazione Baraggione la strada compie una repenting
svolta a destra, si restringe ulleriormente ed entra guasi senza preawwiso in
termono urbanizzato

Occome operare un ralleniamenio forzoso della velocia lungo via Maggiora, al
fine di rendere sicuro questo tratto di strada

A tale scopo si ipotizza di realizzare tre attraversamenti pedonali rialzati in
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comspondenza di civici 45 (Posie) 552 129

Alla intersezione con la via Franzi & prevista la realizzazione di una rolatoria.

Da questo punio ia via Maggiora continua in zona residenziale; nel suo percorso
inlerseca via De Gasperis e vicolo dei Prati; da qui in poi la Provinciale prende il
toponimo di via Curti.

E' necessario mettere in sicurezza tele punto; una rotaiona pemmelterd sia di
renders pil sicura |'intersezione sia di modarare adeguataments la velocita lungo
la via Curti — Maggiora, tutelando cosi soprattutto i residenti e le utenze deboli.

Un ultimo aspetio della vigbilita cittading si vuole analizzare in sede di PGTU, &
cio2 la sisternazione di via Molli e di via Aldo Moro, anche se le strade sono di tipo
prettamente jocale.

Le conseguenze della fiuidificazione di cui sar@ oggetio la reie principale,
permetteranno un differente utilizzo di quesie vie.

Il traffico su via Molli, a partire dal suo inizio sud in via Perini, dovra essere
moderato con inserimento di 3 passaggi pedonali protetti, distribuiti in modo
equidistante fino all'innesio su via Moro.

In luogo dell'attusle regolazione della intersezione con diritto di precedenza verra
realizzata unga rotatora compatia a precedenza intema.

Inoitre, anche su via Moro, appena prima della piscina comunale, dowra essere
realizzato un passaggio pedonale protetto.

Attualmente da questo punto in poi inizia un senso unico nella direzione di
imimissione sulla 5.5 142

Con gl interventi previsti potra essere ripristinato il doppio senso di circolazione
su guesio tratto, rendendo perd a senso unico la via Frassini in ingresso dalla
Statale, permettendo la sola immissione dalla direzione sud-nord (ciog la sola
svolta a destra & non anche. la pericolosa svolta a sinistra dalla direzione nord-
sud),

Le vie Moro e Molli con gii interventi di moderazione del traffico previsti, anche in
presenza del doppio senso di circolazicne non divemanno COMUNQUE UN percorso
di by-pass altemativo alla statale.

| passaggi rialzati uniti alla rotatoria, avranno infatti lo scopo di scoraggiare le alte
velocita, rendendo sicurg la via e al contempo sconveniente |l percorso per il
traffico passante.
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6.2.2
Briga Novarese

Allinterno  del temtono di Briga @ riconoscibile un'unica grande via di
comunicaziane: la Strada Statale 229 che lo collega alie principali arterie stradali e
autostradali del Piemonte e della Lombardia (la Milano — Laghi e la Valtri —
Sempione) e con il Passo del Sempione.

Oitre a questa. vi sono altre sei vie di comunicazione di una certa imparanza:

¥ la S.P. B6 "Gozzano — Briga Novarese™ strada che si coflega al vicino
centro di Gozzano utilizzata dai pendolarn nel cambio tumo nelle ditte sia in
Gozzano che olire, e dai mezzi pesanti dalle imprese sorte lungo di essa

v la 3:P. 33/a “di Bnga® II’ tronco che porta in teritorio di Invorio ed € in
pratica la naturale continuazione della S.P. 86.

¥ la S.P. 33/a "di Briga" I’ tronco (via Roma) che & il naturale collegamento
tra il centro storico di Brigae la5.5. 229

¥ |a via Cesare Battisti, aliro collegamento con la 5.5, 229, che =i innesta poi
nella via Roma.

¥ la via Divisione Beltrami, che provenendo dal territorio di Borgomanero
entra in passe e cambiando alcuni foponimi (via S. Marco, via Marconi)
entra anch'essa nel cuore di Briga. costituito dalla piazza Unita ditalia.

Linsieme della rete contiene gerarchicamenie i seguenti elementi:
a strade principall di collegamento a livello inter-tarritoriale e teritonale;

b. sirade di connessione alle direftrici di collegamento inter-feritoniale e
temitonale;

c. strade urbane a fransito veicolare;

d. percorsi pedonali.

a Le strade principali di collegamento a fivello inter-temionale e temionale
sono rappresentate dalla Strada Statale 229 e dalie Strade Provinciali 86
“Gozzano - Briga Novarese” ed S.P. 33/a “di Briga”™ I tronco che poria in
termitono di Invorio. Si trafta di strade in genere in buono siato di
manutenzionse e con percormenza piuttosto consistente.

b. Le strade di connessione alle dirsttrici di collegamento inter-temitoriale e
temtoriale sono per la 55229 via Roma e via Cesare Battisti e per le
Strade Provinciali 86 "Gozzano — Briga Novarese™ ed 5.P. 33/a “di Briga” I
tronco il viale Matteotti e via Pastore.

¢. Complementare ed a stretto contatto con il sistema stradale principale vi &
linsieme delle strade comunali 2 percomenza veicolare esistenti nel centro
storico & nelle zone di espansions residenziale || sistema centrale &
contraddistinto da numerose strade di ridotte dimensioni, con parecchie
intersezioni problematiche e pericolose (poca visibilita) che generano punti
di confiitio e di congestione,

129



FPIAND CGENERALE DEI TRAFFICO URBANG CONUIRBAFIONE DY BORGOMANERO

d.

| percorsi pedonali sono in condizione di debolezza allinterno del sistema
della viabiliti di Briga Novarese. Infatti la struttura viaria del centro storico
dagli stretli spazi si ripercuote sulla percorribilita pedonale. Generalments
in tutto il compario cenirale, a parie rare eccezioni, Sono assenti strutture
fisse di protezione del pedone (marciapiedi o percorsi pedonali protetti).
Sarebbe alquanto difficile pensare, sia per problemi economici-finanziari sia
per mancanza, in alcuni punti, degli spazi necessan, di intenvenire
radicalmente creando una rete funzionale e senza soluzione di continuita.
Quindi strategicamente & preferibile, sia nellinteresse particolare dei
pedoni, che in quello generale del traffico, far si che le velocita medie di
percorenza delle vie centrali siano pil basse ed i punti pencolosi della rete
siano massi in sicurezza. Oltre ai imiti quindi, come gia detto, realizzazione
di passagqi pedonali rialzati ed in altemativa dossi.
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6221
Analisi della rete

InmaaceE G 14
INTERSETIONE THA
LASS 229

via SiGaes E L "RAaccoRDo

NORD-OCCIDENTALE " v
BORGOMANERD

iniziamo ad analzzare la SS 229 nel trafto de! temtono comunale di Briga
Novarese, come per gl afti comuni della Conurbazone la strada viene
interessata da un intenso traffico commerciale, pendolare e turistico, che mal si
coniuga con il traffico preftamente locale

A diffarenza di Borgomanero ed in parte di Gozzano, fortunatamente Briga é solo
lambita dalla statale

I nucleo stonco infatti, @ separato sia dal Torrente Agogna che dalia Ferrovia
MNovara — Domodossola

la poroone di temitorio comunale che si affaccia sulla 229 @ siata solo
recentemente oggetto di swiluppo edficalono, a carafiere prevalentemenie
commerciale. industnale e terzianc, menire poche sono le residenze

Percorrendo la Statale 229 da Borgomanero verso Briga due sono i punti criici
lintersezione tra la statale e via Cesare Baltisti, e tra la Statale, via Don Signini e la
circonvallazione Ovest di Borgomanero

Pensando alle prioritA a scala di Conwbarione, lincrocio tra | due che
necessiterebbe per primo di una nstrutiurazone funzionalke & guello con la via Don
Signini ed il "Raccordo Nord-occidentale Esterno”™ di Borgomanero

le manovre di immissione da e per i “raccordo” sOonO pencoiose e
problematiche

Come gia anficipato lNintervento nsolutono sarebbe naturaimente una rotatoria

Se pensiamo invece alle prionta a scala comunale, & l'altro incrocio che richiede
un interverto di modifica strutturale

Siamo qui all'ingresso Sud di Bnga Novarese per chi proviene da Borgomanero.
Attraverso wia Cesare Battish e poi via Roma 51 accede al centro, alle funziom ed
ai servizi comunali

inclire il trafio inziale della via Baifisti vede lesisierga di numerose aftivila
ariigianali ed mousiriali

Lincrocio & molio ampio e potrebbe essere proficuamente trasformato in
rotatonia

Oifre allindubbio beneficio legato alla infegrazione dei flussi si avrebbe la
possibilita di fornire ke informamnon direzionali e funzional utili e necessane
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IaasaneE 615
INTERSEZIONE TRA
LASS 229

E viA CESARE BaTTsT

Sempre lungo la Statale 229 esiste, in terrtorio di Gozzano, una intersezione
semaforica in Frazione Baraggia, ra la via Agogna (via Allegra secondo il
topomamo i Bnga Novarese ) e la via Scuoie

Il semaforo nel perodi di intenso traffico crea code che arrvano, i femtono d
Briga, ben oitre I'incrocio con la via Roma

MNon essendo possibile apportare modifiche sintturali all'inerocio, visto l'esiguo
spazio, l'ipotes: é gquella di eliminare |'impianto semaforico, creando un circuito
interno lungo via Agogna-Allegra e via Scuole

Queste saranno regolamentate a senso unico in entrata dalla S.5. 229 ed avranng
qual possibilita € sfogo d'usciia la via de: Combatienti e la successiva via Roma
per la via Allegra e via Morena (in territono di Gozzano) per la via Scucle
Unitamente all'intervenio. per (utelare |'atliraversamenio della 229 da parte delle
utenze deboll si interverra con presegnalamento dell incrocio e la reahzzanone i
attraversamenti pedonall protetti efo nalzati oppure di un plateau nalzaio che
interessi l'intera area della intersazione

Gli esiensor del presente Piano prevedono |a realizzazione di una rotatoria nella
intersezione fra la 229 e la via Homa.  E' da valutare da pane delle amministrazion
interessate, la possbilitd di realzzare una rotatoria in grado di accoghere
contemporaneamenie via Roma ed anche via Gagnola, quest'ulima a breve
assumera il fondamenitale ruolo di sbocco (lungo la 5.5 229 in direzione sud) dal
nuovo lotto della Provinciale Cremosing, 8 come faciimente prevedibile sard
interessata da un notevole fiusso veicolare

La diffusione degli strumenti che modificano |'aspetio defla sirada. la rotatona in
questo specifico caso, comunicang all automobilista iIn mamera INCoNscia e
automatica una condizione i allerta, di rapporto con le altre utenze che circolang
E=s=sa costituira 'accesso pil diretto al centro di Briga lungo la statale
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IvagscanE B 16

LA Smans STaTaie 229

Al ATEITADELLA
INTERSEZIONE CON VA Foaea

Immaginiamo ora di amivare da Gozzano, mediante la S P. B6 "Gozzano — Briga
MNovarese”

La strada e rettilinea ed & interessata da traffico pendolare, ha dimensioni non
moito ampie Ma sopratiutto manca otaimente di marciapied e di delimitanonea
della carreggiata che la rendano sicura

QOuesta inadeguateyza la si riscontra soprattulto quando si incrociano dei mezz
pEsant

Per meilerla in sicurezza occorre delimitare la carreggiata con segnalefica
orizzontale e segnalare megho la strefinia in comspondenza del ponte sul torrente
Agogna (con catarifrangenti sulle spalletie)

Otimo sarebbe realizzare aimeno un marciapiede con valenza anche & pisia
ciclabile lungao il lato sud della carreggiata

Sempre in guest otiica. la posa di sistermi di rallentamento ad effetio acustico e
vibratono (da posinonare pnma del ponte in territono di Gozzano e ad una
distanza ragionevole dalle residenze) consentira di comunicare agh automobiksi
che percommono la provinciale, che stanno entrando in un cantro abitalo & guindi
devong iniziare ad adeguare la velocita

Arriviamo ora alla intersezione tra la S P 86 “Gozzano - Briga Novaresa® il viale
Matteotti e la via De Vit, siamo di fatto allingresso Nord di Brniga

Se si prosegue a sinistra lungo viale Matteotti ¢i si dinige in direzione di Invorio -
Arona (Strada Provinciale 33/a"di Briga™ II° tronco)

Dopo circa 1300 metn si esce dal terntorio comunale di Briga Novarese e si entra
mn gquetio i Invono

Il tessuto edilizio & scarso. la strada ha dimensioni ampee, il traffico e tavolla
veloce e diventa pericoloso soprattutto in ingresso verso Briga Novarese

Sulla destra troviamo lNntersezione ad angolo acuto con la via G Pasiore

Suila sinistra vi @ il Cimitero Comunale con il parcheggio di perinenza

Tra le due imtersezioni citate (la prima tra la S P. 86 “Gozzano - Briga Novarese”
viale Matteofti, via De Vit, la seconda tra la Strada Prowincizie 33/a"di Bnga™ |l
tronco @ via G Pastore) sicuramente la pid critica e bisognosa di un intervento di
ristrutiurazione € messa in sicurszza € la pnma
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Infatti in essa confluiscono pil fiussi di traffico che si intersecano & sono In
conflito tra di loro

L'assetio attuale (sisterma di precedenze e geometria dellincrocio, comprese le
strutiure sparitraffico) pare poco funzionale

Si prevede percid la realizzazions d una rofatoria a precedenza intema. che
diventera di fatio la “porta dingresso Nord™ di Beiga Novarese per chi armvi da
invano e Gozzano

acNE 6 17
INTERSEZIONE TRA L&

S.P 88 Gozzawo-BrRiga N
VALE MATTEDTT E v DE WT

Per quanto riguarda |'altro incrocio (Sirada Provinciale 33/a"di Briga II° tronco”, via
G. Pastore), che pure appare infelice e pericoloso sia per |a propria ubicazione
che per la geometria, dovrebbe essere sufficiente intervenire in modo pil lieve
semplicemente inserendo uno sparfitaiico sulla via Pasiore che renda pil
percepibile l'intersezione (soprattutto armvando da Imvono), canalizzl | flussi in
entrata ed uscita ed mpedisca manovre repentiing e pencolose di IMIMISSIoNS
dafla Provinciale per chy provens da Invono

Realizzando la rolatora citata si potrebbe addinttura deciders di rendere a senso
unico direzione sud-ovest nord-est la wa G. Pasiore, concentrando [ingresso in
paese in un umico punto ed elimnando il pericolo delle svolte a simistra dalla
Provinciale in via Pastore

Un'altra rotafona a precedenza interna, di tipo compafto, si potrebbe agevoimente
nsenre all'incrocio tra la via De Vit, via Pastore e via Sant'Antonio. Quesia rotatona
avia come SCopo principale non tanto la fuidificazione dei fussima laMdT e la
possibilita di dingere, con segnaletica ed indicazioni adeguate, gh utenti della
sirada verso la oo meta, in manera sicuramente pid funzonale e sicura

Per rafforzare ulteriormente ed inequivocabimente | concetll enunciali, a partire
da quesio compario ed in futio il centro stonco sara stituito il imite dei 30 Km/h

Percorriamo cra la parte di viale Matteotti che si dirige verso sud

Limmagine di questa strada. che ha dei bei filari di alberi, potrebbe essere
decisamenie miglioraia con nternventi di manutenzions, ngualificazione e d
arreda

Si potra prevedere la reaglizzazione di due affraversamenti nalzati in luogo di guell
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IveasmE 6 18
INTERSEDCONE TRA

viaLE MATTEDTT, via RO,
vt DianTe E wia Mouno

aftualmente esistentl, semplicemeanta pitturat

Dal vigle, a simisira si diparte via Turall (senso umico verso via 5. Antonio); sarebbe
bene realizzare la segnaietica orizzontale che delimiti la carreggiata e le banchine
ed eventualiments un percorso pedonale

A destra troviamo invece via Gramsci, a caraitere preftamente residenziale, dove
sarebbe opportuno insenre dossi rallentaion e la segnaletica mancante

Armviamo alla intersenone tra viale Matieofti, via Roma. via Danie Alighien e via
Moling: inufile dire che guiesio & un altro punto criico della rete

| fiussi (comungue non molio intensi) si intersecanc in modo disordinato, confuso
e pencoloso; le velocita seppur generalmente basse non garantiscono la
SICUTEZZA NeCessana

Lintervento pill appropriato di nqualfica funzionale & senza dubbio, ancha n
questo caso | la realizzazione di una rotatona compatia a precedenza infema

Si metterebbe ordine, si aumentersbbero gli standards di sicurezza (soprattutto
per ke uterize debol) = si potrebbe pil agevolmente dirigere ed informare gli
utenti delia strada

Ginamo a destra @ seguiamo il trafto occidentale della via Roma (Strada
Provinciale 33/a “di Briga™ I” tronco)

La strada ha dimensioni medie ed andamento leggermenie ioruoso, sulla destra
troviamo via Lungo Agogna, sulla sinistra via Prato delle Gere, che porta al
Municipio, all' Amibulatorio Medico, all'Ufficio Postale ed alla Biblioleca

Dopo il ponte sul Torente Agogna. via Roma compie una cunva verso sinistra; in
comspondenza di questa, sulla destra della carreggiata, si stacca via Don Allegra
{primo tratto asfaltato), che & interessata da un taffico d autocam che portano
verso attivita al confine di Gozzano, cormendo di fianco &l sedime terroviano

Nel tratio iniziale, in prossimita di alcuni edifici residenziali, si consighia la posa di
almeno un dosso rallentatore

Continuando sulla sinistra abbiamo via Botticelli; troviamo pai il passaggio a liveilo
& sempre sulla sinistra via Cesare Battisti e via Pablo Picasso

Mei preszi della infersezione con via Battisti, sarebbe bene prevedere la

135



PLAND GENERALE DEL TRAFFICD IRBAND COWLIRBASIONE I BORGOMANERD

realizzazione di un passaggio pedonale nalzato, che contribuisca a moderare la
velocita dei veicoli.

Via Roma termina confluendo sulla Strada Statale 229 wvia Borgomanero,
intersezione gia analizzata parlando appunto della Statale

Riprendiamo ora I'analisi imboccando via Cesare Battisti dalla 229,

Come abbiamo visto essa & interessata sia da un trafiico locale che da un traffico
commerciale, ha dimensioni medie ed andamenio leggemente toruoso, € su di
£s5a si riscontrano generalmente velocita istantanes abbastanza elevats.

Il pericolo maggior esiste in comspondenza di un nucleo di case nei pressi della
via Benedetio Croce; qui i strada, a causa delle preesistenze edilizie, si restringe
ed ha una leggera deviazione che preclude in pare la visugle.

Si consiglia di realizzare prima e dopo il nucleo dus passaggi pedonali nalzati che
abbiano il principale scopo di modarare le velocita.

In alternativa potremmo usare dei dossi

immaginiamo ora di amivare in lemitorio di Briga Novarese provenendo da
Borgomanero e percorrendo via Divisione Beltrami,

Via Divisione Beitrami e la sua continuazione via San Marco sono simili, come
struttura e problematiche. a via Cesare Battisti.

Anche qui si prevede la realizzazione di un passaggio pedonale rialzato o la posa
di dossi nel pressi dell' Azienda Agricola Moroso, a circa 50 metn dalla via Cesare
Pavese

La via 5. Marco amva all'incrocio con via 5. Tommaso 2 desira e via Villette a
sinisira e cambia nome, divenendo via G. Marconi.

Nel quadrilatero compreso tra la via Marconi, via Villette, via Dante Alighiern e via
Homa, abbiamo, oftre a porzioni delledificato stofico, zone di espansions
residenziale abbastanza recenti.

Siamo in presenza di un'isola residenziale che necessita di inferventi forti di
moderazione del traffico, anche qui sard vigente il limite dei 30 Km/Mh e s
posizioneranno dossi al fine di garantire velocita basse.

Si niscontra come via Villette & via Dante Alighieri abbiano assumio funzione di
iniatli, sia per chi proviene da Gozzano che per chi proviene da Borgomanero,
esse consentono di by-paszare il nucleo stonico e piazza Uniia d'lialia

Si ritiene di non dover contrastare la vocazione naturale assunta da guesio
circuito, ma si ribadisce la necessita di renderlo sicuro.

infaiti via Dante Alighieri sia via Villette pur avendo una struttura viaria bucna e
dimensioni adeguate mancanc di percorsi pedonall protetti (che sarebbe bene
prevedere in futura).

Una scluzione di minima (comunque funzionale) prevedra I'applicazions di quanio
appena delto (limite dei 30 e dossi o passaggi).

Cosi facendo permamebbe comunque il problema dell'incrocio tra via 5. Marco,
via 5. Tommaso, via Villette e via G. Marconi, infatii € su di 2550 che confluiscono i
vari flussi contrastanti tra di loro.

Anche in questo caso una rotalarnia sarebbe senz’altro lNintervento miglione

E’ in corso la redazione del progetio che I'/Amministrazione Comunale di Briga ha
deciso di finanziare ed entro 'annc 2002 lNintervents vera realizzato.

Prima di arivare in piazza Unitad d’ltalia, al centro della cameggiata troviamo la
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Chigsa della Nativita, che forma un'isola.
Sarebbe bene segnalare e difendere meglio I'edificio; alcuni catarfrangenti e
aiupie decorative senviranno allo scopo.
Un adeguato arredo urbano servirebbe a valorizzare queslo monumento, posio
Whummmm

E' consigliabile prevedere la realizzazione di un passaggio rialzalo almeno nei
pressi della cappellefia di San Rocco, vicino a via Volla,

Arriviamo in pigzza Unita d'ltalia.

Su di essa e su pare della via Boma, si affacciano alcune attivita commercial e
la Pammocchizle:

E' la zona dove si riscontra la maggiore presenza di pedoni e dove si fa pils forte
l'esigenza di porre nmedio alla carenza di marciapiedi e dif percorsi pedonali
protetti.

Questo & uno dei primi punti del centro da recuperare funzionalmente con un
progetio aricolatc che preveda pure interventi lungo via Homa.

Piu atterzione alla ricerca di spazi da deputare alluso del pedone, inserimento di
arredo urbano, aflargamento dei passaggi pedonali e del marciapied,
realizzazione di attraversamenti rialzati.

In pratica trovare un equilibno tra le esigenze viarie e quelle (sacrosante e roppo
spesso dimenticate) dei residenti.

Sempre dirgendoci verso Nord troviamo la via Sant'Antonio, che attraversa, il
nucieo stonico.

Essa @ sirefia e leggermente tortuosa, a doppio senso di circolazione, delimitata
dalle cortine edilizie.

Gli accessi carrai e pedonali delle abitazioni si affacciano direttamente sufla via.
Anche qui si raccomanda la posa dei solili sistemi di rallentamento & la
realizzazione di segnaletica orizzontale che delimiti le dimensioni della
cameggiata.

Potrebbe addintiura essere pensata 3 senso unico.

Essa interseca a destra via San Colombano e termina all'incrocio con via De Vit e
via G. Pastore
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6.2.3

Il Comune di Cureggio vive solo marginalmente | problemi di congestione della
rete principaie della Conurbazione.

Infatti la S.5. 142, direttrice di livello prirnario, lambisce solamente il nucieo pit
densamente urbanizzato del Capolucgo, per attraversare invece una zona di piu
recents formazions, che vede la presenza di una edificazione piutiosto rarefatta di
tipo commerciale — industnale, frammista ad alcune residenze.

Esistono poi aitre due arterie stradali di rilievo, catalogabili come secondarie: la
S.P. 31/A nella zona pil occidentale del teritoric comunale, che partendo dalla
5.5.142 porta in comune di Maggiora, e la SP. 21 che dalla S5. 142 in temitorio di
Borgomanero conduce attraverso la zona orientale di Cureggio per proseguire
verso Fontaneto d'Agogna.

La restante parte dei collegamenti viari interessa zone di antica formazione quali il
capoluogo e | due nuclel frazionali di Marzalesco = Cascine Enea. ed é costituita
da strade di carattere locale, che nell'atiraversamento delle cortine edilizie
niducono nofevolmente la loro sezione

Classificando gerarchicamente le componenti infrastrutturali della viabilita di
Cureggio possiamo ninvenire ke seguenti tipologie:

a strade principali di coflegamento a livello inter-termitoriale e temitonale;

b. strade di connessione alle direttrici di collegaments inter-teritoriale e
lerritoriale,

c. sitrade urbane a fransito veicolars,

d. percorsi pedonali.

a La strada principale, in guesto caso soprattutio a livello interiemtonale e la
Statale 142 "Biellese™ poiche costituisce la porta di interscambic dell'intera
Conurbazione con il comprensorio del Biellese, dell’Alto Vercellese e della
Valsesia. Sirada ad unica carreggiata, dalla sezione non molto- ampia
provenendo dalla direzione Romagnano, che dopo aver compiuto due
ampie curve aumenta sensibilmente nella parte successiva rettilinea

b. L= Strade Provinciali 31/A e 21 possono essere considerate quall
connessioni a direttrici di collegamento pomarie, poiché entrambe
originano dalla 5.5.142 e assumono la funzione di raccordo fra le rete
locale e guella femiornale e inferiemitonale.

¢ Racchiuso tra il percorso della 5.5.142 e quello della S.P. 21 troviamo |l
reficolo di strade locali che ha come fulcro la piazza Cesare Battisti e da
guesta si dirama nelle direzioni principali del nuclso centrale. La parte del
reticolo presente nella zona a sud potrd utimente essere oggetio di un
miglioramento della fluiditd del traffico aftraverso opporiuni interventi, per
poter a pieno fitolo costituire un percorso di by-pass sicuro, che evili
lattraversamento di Cweggio a weicoli che hanno come
origine/destinazione le strade 5.5.142 e SP. 21. Attuaimente le difficolta
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magqgion sono costituite dai frequenti bruschi cambi di direzione ed alla
presenza di alcune intersezioni pericolose.

d le necessitd primarie dei percorsi pedonali di Cureggio sono costituite
dalla struttura urbanistica del centro di antica formazione che date le ridotte
dimensioni delle sezioni stradali non permette un sufficiente spazio per un
utiizzo esclusiva di una pane della carreqgiata da parie dei pedoni
Uslternativa pil funzionale resta comungue la defimitazione tramile
segnalstica onzzontale della pare del nastro stradale percomibile dai
veicoli, in modo da recuperare di spaz di nsulta, per quanto possibile,
alfluso pedonale. Per le strade pil esteme sara da valutare il
completamento della rete dei marciapiedi nei tratti di maggior utifita.
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6.2.3.1
Analisi della rete

Amivando dalla S.5. 142, dopo aver percorso I'altipiano baraggivo dei comuni di
Romagnano Sesia, Cavallino @ Boca, si enfra, ancora in quota, in temitorio
comunale di Cureggio, presso la Localita Piano Rosa.

Il imite in questo tratio della statale & pari a 70 km/h; la strada & dotata di
lluminazione pubblica e si presenta un buono stato di manutenzione, il toponimo
entrando in Cureggio & “via Piano Rosa™

Sulta desira si incontra il bivio con la 5.P. 122 (via Cascinetio).

Poco dopo si giunge allincrocio che, verso sinistra porta a Maggiora (S.P.31/A -
via Fratelli Castaidi), mentre sulla destra poria al nuclep frazionale di Cascine
Enea (attraverso via Antonio Gramsci). Per ridurme i ischi che questa intersezione
attualmente comporta, sard opportuno riservare parte della cameggiata della SS.
142 alla creazione di corsie di accumulo che agevolino le swoite dei velcoli sia
verso la S.P. 31/A che verso via Gramsci.

Il tratto pianeggiante della Statale finisce qualche decina di metn dopo lincrocio
appena descrito, con una cunva verso sinistra in discesa (penderza media
indicata del 10%), dotata di guard-rail, ma priva di illuminazions,

proseguendo, una lunga curva a destra percomibile a velocita elevate presenta i
caratteri della pericolosita (siamo nei pressi del Ristorante 'la Collina’).

Appena dopo, la strada compie una altra ampia curva a sinistra, nei pressi del
bar-trattoria la Campagnola’, dove inizia un altro tratto di carmeggiatia ampia e
pianeggiante, in cui la Statale attraversa il torrente Sizzone.

Sara auspicabile intervenire per la messa in sicurezza dellintero fratio in
pendenza, attraverso la creszione di una accuraia segnaletica orizzontale e
verticale che trasmetia con immedialezza la pericolosita della serie di cunve, e
attraverso la posa, poco prima della discesa, di rallentatori ad effetto acustico -
vibratorio che segnalino la necessita di un rallentamento.

Ci si avvicina quindi al nucleo centrale di Cureggio ed il imite 8 guesio punio
rettilineo diventa di 50 krmmvh,menire il toponimo & ora “via Toring”

Il pericolo maggiore in tale tratio derva dalla velocita potenziaimente elevata a cui
la strutiura della strada induce.

Il punto nodsle e strategico per la viabilita di Cureggio e deila Conurbazione nelia
sua parte merndionale & localizzato all'incrocio con le vie Dante e Carlottina.
Liinerocio, attualmente regolato da impianto semaforico. ha una duplice valenza:

v la prima & quella di essere I'accesso principale al Capoluogo di Cureggio
arrivando da Romagnano — Gattinara. Continuando dinitto si procede verso
Borgomanero (il confine tra Cureggio e Borgomanero & situato a circa 800
m. dallincrocio). Svoltando a sinistra si accede alle frazioni Carlottina e
Castellazzo, zona residenziale ed agricola che si sviluppa sui rilievi collinosi
occidentali che confinano con il temitorio comunale di Maggiora A destra
appunio, inizia la via Dante che porta al centro, oppure che si collega
(mediante un sistema di vie che citeremo in seguito) con la SP. 21 in
direzione del comune di Fontaneto d'Agogna, connettendosi tra I'altro,
mediante il casello di Fontaneto con I'auiosirada A 26 Voltri — Sempione.

v la seconda & che 'incrocio semaforizzato in guestione & la porta d'ingresso
merndionale alla intera Conurbazione di Borgomanero. Da essa armiva tutto il
traffico dell area Biellese, Vercellese e della Valsesia.
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ImassmE 6 10

5.5 142 (via Torng)

Al SEMAFORO OF vt CAMLOTTINA
E vt DanTe

Masce lesigenza, sia a livelio prettamente locale sia a lvello temtonale e
sovratenmionale, di connotare forfemente questa funzione di ingresso

Attraverso guesta poria si entra in un temmitono conurbato di enormme imporianza

Il comunicare cid, lofentare il traffico adeguatamente verso le direzioni
desiderate. il porre ed il estimomare delie regole precise che devono valere da
quel purto in poi in tuito i temtono della Conurbanione diventa assolutamente
inderogahile

Gli spazi a disposizione sono sufficientemente ampi per realizzare yna rotatoria di
dimensioni adeguate

Occorrera sacrificare una porzione del parcheggio a senvioo dell'esercizio
commerciale "Eurg Spin Discount Aimentare” il quale perd pud avwalersi sia dei
parcheggi lungo via Carlottina che sul retro del fabbricato stesso

In totale saranno efiminati circa 8-10 posti auto

Tutio il compario a caraitere residenziale - rurale ad ovesi delfla S5 142, serato
dalla wia Carlottina. sara regolato come zona 30 km/h

Proseguendo in direzione Borgomanero la 142 vede lafiaccio sul due fronti di
alcune unita residenziali

Il problema maggiore € quello legato alla velocita generalmente sostenuta dei
veicoll che la percormono

Questa tipologia di waffico va a confliggere con i traffico che fa riferimento al
tessuto edilizio esistente e che compie manovre di ingresso-uscita dallo stesso
Sebbene il limite di velocita sia pari a S0 kmyh 530 non @ generaimente nspeftato

Sulla 5.5. 142 si affacciano poi alcune strade di carattere esclusivaments locale
come, sulla destra la via Cassoli che porta al margine settentrionale del
capoluogo di Cureggio e che si collega con la SP. 21 (via Borgomanero), sulla
simistra via Castellarzo

Per ridurre i rischi della circolazione, oltre alla realizzazione della citaia rotafona
sard bene prevedere un incremento della segnaletica e, spenmentalments, la
posa di rallentaton ad effefto acustico - vibratorio, nei pressi della intersezione
con via Cassoli @ previsia inoltre la realizzanone di un passaggio pedonale
protetto (leggermente nalzato e con isola spartitraffico centrale)

La S35 142 in uscita o Cureggio verso Borgomanero & dofata di illuminazione
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pubblica. ma non ha una continuita di percorsi pedonal o ciclabili

Sarebbe bene prevedere la possibilita di realizzare degh spaz proteth per le
utlenze debaoli

Proseguendo. il limite dei 50 km/h viene abolito e per circa 400 metri la statale &
priva di illuminazonsa

Se allincrocio tra la SS. 142 e e vie Dante e Carloftina svoltiamo verso il
capoluogo, percorendo via Dante si entra in zona 30 kmvh e dopo circa B0 m si
sottopassa la linea fermowiaria con un varco dell’altezza kbera di 3.50 m, che di per
se coslituisce un elemento di moderazione per i raffico pesante

Subito dopo il softopasso ferrowiario, arvando allintersezione con via
Marzalesco, occomerebbe segnalare meglio, sia con segnaletica onzzontale che
verticale, per il raffico in aftraversamenio con direzione Fontaneto dAgogna —
Mowvara, 'obbligo di utilizzare la viabifita tangenziale

Sarebbe bene posipionare qui un portale che indichi ingresso verso il centro di
Cureggio e verso destra le direzioni sud per Novara e Fontaneto, da questo punio
iniziera la "Zona 30"

Possiamo verificare come lungo quesia strada esistano due tipi di viabilita: la
prima di tipo locale (residenti), la seconda, molto pil corposa, di attraversamento
e di connessione tra la 142 e la SP 21, iavonta da una “tangerziale sud”
costituita dal sistema delle vie Marzalesco e Giardimi

Tale opportunita, positiva per la sicurezza e la qualith di vita di Cureggio, ha
necessita perdt d veder risolte Odeterminale problematiche ingeneralte dalla
conformazione a “denti di sega” della “tangenziale”

Infatti questulima & carafterizzata da ben quattro curve a 90 gradi che
sicuramente non facilitano ne la fluidita ne la sicurezza del traffico
Occorrera di conseguenza realizzare | seguenti intenvanti

v  miglorare la visuale della intersezione tra la via Dante e la via Marzalesco
con la demolizione di un muro di recinzione esislente del civicon™ 17 e la
sua trasformanone in recinZione apera,

v inserre lungo wvia Dante, in comspondenza del portale segnaletico, un
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passaggw pedonale nalzato che moden le veiocita e consenta guandi un
miglioramento della sicurezza durante le manowvre di intersezione dei veicoli
nell’ incrocio stesso

v realizzare una rotatoria a precedenza intema all'incrocio tra via Marzalesco
che poria appunio alla franone di Marzalesco, ¢ B sua deviarione
orfogonale che porta a via Giardini (nei pressi del centro sporivo e
dell’area cimiteriale

¥  realizzare un'altra rotatoria all'incrocio tra via Marzalesco e via Giardini

v  ealizzare un'ultima rotatoria all incrocio tra via Gardinie la S P 21

¥ inserre apposiia segnalebca verticale in comspondenza dell esterno delle
curve a 90 gradi

La somma degh mterventi fara si che si moderino le velocila nei punti pericolosi, si
eviti il pericolo maggiore costifuito dalla confluenza in alcune infersezioni di
lipologie di traffico decisamente diverse e che si possa comeftamente dingere il
traffico verso i luoghi di destinazione

Altro imervento che potrebbe migliorare le condizioni di sicurezza in ambito
essenziaimenta locale, si potrebbe realizzare n comispondenza defla confluenza
di alcune direftrici decisamente imporianti per il capoluogo, come via Dante, via
Rossini, via Giardinn @ viale Roma (gueste ultime due a senso unico)
LunNgo via Giardini € sialo comefiamente realizzato un percorso pedonale vista la
presenta di una scuoia elementane

j.

Una situazione di nording strutturale dell'incroco  porterebbe  costituire un
importante intervento di ngqualficanone wrbana, garantendo inoltre una Mmgliore
fluidita e sicurezza dei flussi di traffico

Sarebbe auspicabile anche il nordino del parchegg presso ncrocio, che
attualmenta nsuita disomogeneo, per una migliore fruizione da parie dell' utenza
dei servizi presenti in questo punio, quali lufficio postale e la farmacia
Linfervenic sarebbe anche |occasione di rvedere |athuale impianto i
ilumnanone pubbhca

Da via Dante Alighieri proseguendo verso est, si giunge in piazza Cesare Balfisti
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su cui si immettono viale Manzoni, vicolo Volta e largo Matteotti & da cui prosegue
via Marconi.

Sarebbe bene pensare ad una riarticolazicne complessiva legala sia ai sensi di
marcia che alla ubicazione dei parcheggi, cosi da rendere pill accattivante
lmmagine complessiva di un comparto storico, valorizzando gl edifici che su di
essa si affacciano.

Un discorso specifico merita la limitrofa piazza Giovanni Y21, cuore simbolico
deilabitato di Cureggio, su cui sorgono gli edifici del potere religioso, quali
battistero € chiesa. e del potere politico. quale la ex sede municipala.
L'Amminisirazione Comunale ha in previsiong un intervento di nordino urbano, di
pedonalizzazione e di mglioramenio della circolazions wveicolare, le cui
motivazioni sono desumibili dalla scheda facente parte del Programma Triennale
delle Opere:

*Un intervento di riquaiiicazione defla piazza ha quindi fordi rcadute sullinfero
centro abiiafo, oel quale essa diventa fulcro riconoscibile, polo di aggregazione
socigie, nonché la degna comice df episodi architetionici di grande rilievo.

Alio stalo aftuale @@ sua rconoscibiliia in guanio plezza principale & puffosio
esigua: i suoi confini sono poco definiti (anche a causa dell'edilzia di basso profilo
che la circondsa), i3 circolazione veicolare avwiens in maniera disordinala e casuale,
linsiemea ambientale nsufia sfrangialo e nconsisienis.

Per ovviare a questa situazione di degrado e di scarsa camatierizzazione la proposta
progefiuafe prevede innanzitutto k& pedonalizzazione della piazza e propone la
ripavimertazione della siessa, nel feniafvo, gia accennaio, o recupesare un
dialogo urbano ora perduto.

Il disegno progefivale individua afcund ‘punti notevoll” deranti dalie preesisienze
piuttosto che dalla spazialité e, da § parendo, propone una scansione della
pavimentazione aftraverso l'uso di pietra locale e di acciotiofato di fume cosl che
un ‘non luogo' acquisti i suo spito, familiare ed accoglente con pochi ma
ppersistenti segni recuperati nel ‘genius loci’, solo assopito.

L'uso dei ciofioli di fiume & limitato al quadriiatero ideale | cui vertici, evidenziali dai
cordoli in piefra focale,: sono costituili dagh spigoli della fecciata defla chiesa,
daifangolo sud-ovest dell'ex municipio e da quello nord-ovest def battisfero.

La restante piazza, oftre che per scelle econamiche, sara pavimentata in cotto cosi
che manienga una cera individualia rispetto all intomo.

L'intervento di riordino potrebbe, in fuluro estendersi alla imitrofa piazza Botfesing
ed al viale Manzoni in un 'continuurm' starico recuperato.”

La imanente parte del sisterma viario di Cureggio € simile ad altri nuclei storici e di
antica formazione presenti nella Conurbazione {ad es. Pogno o Gozzano).

La maglia ¢ costituita da strade anguste con andamento irregolare senza
protezioni per | pedoni.

Sard bene operare essenziaiments nell'utilizzo della segnaletica orizzontale per la
creazione di percorsi utilizzabili dai pedoni.

MNei purtti ove si riterrd necessario sard inoltre pessibile inserire dossi rallentatori o
passaggi pedonali rialzati

In pariicolare nsulta urgente ia realizzarione di un passaggio pedonale rialzato
lungo la via Martiri poco prima dell'intersezione con le vie Cassoli e Rossini.

La limitazione di velocita in tuite le vie sara parn a 30 km/h.

L'altra strada gerarchicamente e funzionalmenie imporante per il temitorio di
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Cureggio € la Strada Provinciale 21 che collega | comuni di Borgomanero,
Fontaneto, Cavaglio tra loro & con la SP. 17, e soprattutto con il casello
autostradale di Fontaneto d’Agogna sulla A 26.

Essa racchiude il lato est del capoluogo di Cureggio.

Su di essa si affacciano alcuni fabbricati a carattere essenzialmente residenziale,
disseminati nella campagna del temitono comunale

Il traffico che la percomre & costituito principalmente da utenza commerciale e
pendolars.

Le andature sono generalmente elevale; cibé causa condizioni di rischio rilevabili
soprattutto in corrispondenza delle intersezioni con le vie De Amicis, Martini della
Liberta, San Giorgio, Marconi e Giardini.

La moderazione del traffico dowrd interessare soprattutto il tratto di Provinciale
compreso tra le due intersezioni che a nord & a sud racchiudono il nucleo
maggiomenie urbanizzato di Cureggio. e precisamente all'altiezza di via Martini a
nord e di via Giardini a sud.

Per citenere un effetto di rallentamento del traffico, di maggiore fuiditd, di
organizzazione flessibile dei flussi incostanti nel tempo, di nisoluzione dei punti di
confiitto, si potra intervenire in due modi differenti a seconda della disponibiiita di
nisorse finanziane

¥ lintervento meno oneroso € comungue efficace potrebbe essere la
realizzazione di almeno due passaggi pedonali naizati nei pressi delle
intersezioni con via Marconi e via Martiri della Liberta. In tal caso il limite di
velocita dovrebbe essere abbassato a 40 kmvh ed | passaggl dovranno
essere opporiunamente presegnalati. Net pressi dellintersezione con via
Giardini si dovranno invece posare (in zona distante dalle abitazioni) delle
bande ad effstto acustico-vibratorio.
¥ un intervento pit sostanziale di moderazione del traffico, tra I'altro in pane
previsto dal Programma Triennale delle Opere “Siudio di Faitibilta ai sensi
dellart. 14 legge n° 109 dell'11 febbraio 1994°, riguardante “interventi di
mighoramenio e messa in sicurezza del trafto of Strada Prowvinciale
Borgomanero — Solamlo in corrispondenzz delfabitaio di Cureggio”,
potrebbe invece essere guello di reslizzare:
* una rotatora compatta alllintersezione tra la S.P. 21, via Martini e via
Prosmini;
la rigrganizzazione della intersezione tra la S.P. 21 e via De Amicis:
la reglizzazione di una rotatoria allintersezione tra la SP 21 e via
Siardin
* |a realizzazione di un plateau rialzato allintersezione tra laSP. 21 e
le vie Marconi e San Giorgio.

In ogni caso, qualunque sia la scelta operativa che si realizzerd, occorrera
miglorare decisamente le indicazioni direzionali, segnalando a chi proviene in
Cureggio lungo la S.P. 21 da Fontaneto, il raccordo diretto con la S.S. 142
medianie le vie Giardini-Marzalesco, con lo scopo di evitare |'attraversamento dal
cantro urbano.
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Dallanalisi della struttura del tessuto wbano € emerso che la parte pil
consistente del sistema viario & sicuramente quella relativa ai collegamenti interni
del tessuto urbano.
Ingltre le direlinci principali del nucleo sfonco sono usale impropnamente per
I'atiraversamento.

Rilevante & il numero di Strade Provinciali di una cera imporianza inteme al
territorio  comunale; guestulimo fattore & conseguente alla condizione
baricentrica dell’abitato, posto a chiusura sud del Cusio e passaggio dalla Alta
Valsesia verso il Novaress.

Linsieme della rete contiene gerarchicamente i seguenti elementi-

a

b.

strade principali di collegamento a livello inter-iemioriale e temionale;

strade di connessione afle direttrici di collegamento inter-teriloriale e
temitoriale;

sirade secondarie di connessione tra il capoluogo e le frazioni del comune,
strade urbane a transito veicolare;

percorsi pedonali

Analizziamo puntualmente e vane sirutiure:

a

Le strade principali di collegamento a livello inter-territoriale e territoriale
sono rappresentate dalla Streda Statale 229 e dalle Strade Provinciall B8
“Gozzano — Briga N.se”, 45 “della Cremosina”, 46 "Occidentale del Lago
d'Orta Gozzano storicamente ha dovulo confrontarsi costantemente con
una situazione che la vede crocevia di due imporianii diretirici di traffico
nord/sud ed nord-ovest/sud. Si fratta di sirade in geners in buono stato di
manutenzione e con percomenza piuttosio consistente.

Le strade di connessione alle diretirici di collegamento inter-temitoriale e
temitonale sono per ke 5.5. 229 e le S.P 45 € 46 | vari circuiti intemi al centro
sbitato (via Belirami, visle Parona). Ci sono poi da aggiungere le sltre
Strade Provinciali, la 44 Gargallo— Soriso, 123 “di Bugnate”, e la S.P.33 per
Oleggio Castello che mette in contatto Gazzano con il Lago Maggiore.

Come strade secondarie di connessione fra il capoluogo e ke sue frazionl
possiamo citare la via per Auzale che collegandosi alla via Bnaudi (SP
123 “di Bugnaie”) porta all'omonima frazione € la via Caduti della Liberia
Per la frazione di Buccione c'g la via Marangoni che si stacca dalla SS 229,
poco oitre il bivio con la SP 87 “Vacciago — Cave di Corconio 1° tronco™, e
scende verso il lago. La frazione di Baraggia posta a sud dell'abitato &
servita come wviabilita principale dalla $.5.229 e parallelamente a questa
dalla via Morena, ad ovest, e dalla via Combattenti di Briga N.ss ad est.
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d. Complementare ed a stretio contatto con i sistema stradale principale vi &
finsiema defle strade comunali a percomenza veicolare esistenti nel centro
storico, nefla nuova zona industriale/commerciale e nefle frazioni anche
nelle zore di Bellaria 8 Monterosso. || sistema viario dellarea della nuova
espansione industriale/commerciale su via S.ta Rita, Morena, Don Minzaoni,
Novara, De Gasperi e Molini di Resiga si presenta con queste poche strade
direttamente asservite alle strutture industriali'commerciali presenti e
dungue percorse da un traffico “specializzatn” caratterizzato dalla presenza
di automezzi pesanti |l sistema centrale & invece coniraddistinfo da
numerose strade di ridofte dimensioni, con perecchie infersezioni
problematiche e pencolose (poca visibilitd) che generanc punti di conflitto
2 di congestione.

e | percorsi pedonali sono un altro aspetio attualmente debole della viabilita
di Gozzano. Infaiti la stnuttura viaria del centro storico, congestionata e
dagli stretti spazi, influenza anche la percormibilita pedonale che vede in
mioiti punti delle situazioni di pericolo e insufficienza. Anche quando vi sia la
presenza dei marciapiedi, spesso il flusso pedonale & interrotto a livelio di
attraversamento delle strade (mancanza di segnaletica e protezioni per il
pedone). Inoltre anche in presenza di segnali orizzontali, il loro stato @
spesso degradato a tal punto da compromettemne la visibilita. Questa
situazione si presenta ad esempio lungo la via Cavour da piazza Femarn
Ardicini & wvia XXV Aprile e proseguendo verso la via Monviso in cul la
funzione dei passaggi pedonali & in parte vanificata dal loro degrado, dalla
loro sezione inadeguata e in parte dalla loro assenza. Stessa sifuazione fra
via Beltrami, Parco della Rimembranza e via Fava dove | marciapiedi sono
serza scivoli d'aceesso. Ancora, si veda lungo le vie XXV Aprile, Novara e
De Gasperi dove I'aftraversamento e la percombilita sono resi difficoltosi
dall'imegolaritd dei percorsi e pericolosi per la mancanza di marciapiedi
comntinui fino alla frazione di Baraggia viste le trasformazioni e la nascita di
nuovi insediamenti commerciali lungo di esse. Altro punto che trasmette
immediatamente fimmagine di pericolo e disagio per il transito padonale,
dove chi cammina si vede costratto a entrare in relazione con il iraffico
veicolare, sono per esempio le vie Manzoni, Ragazzoni, Garibaidi, Mazzetti,
Regina Villa dove manca completamente la protezione per il pedone. Pil
semplice la siuazione nelle frazioni di Buccione, Auzate e Bugnate in
quanto lo scarso transito al loro interno riduce notevolmente il penicolo per il
pedone.
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6.24.1
Analisi della rete

Provenendo da Borgomanero e Briga in territorio di Gozzano lungo la S.5. 229,
incontriamo lintersezione semaforica della frazione Baraggia, a destra abbiamo
via Agogna, a sinistra via Scuole.

Il semaforo nei periodi di intenso traffico crea code che arrivano sino all'incrocio
con via Cadufi, producendo problemi di immissione su di essa per chi armiva dalle
Da qui nasce lNesigenza di fluidificare per quanto possibile tale intersezione.

Non essendo possibile apportare modifiche strutturali, visto I'esiguo spazio
disponibile, lipotesi che ali estensori del presente documento consigliano
sarebbe quella di eliminare I'impianto semaforico, creando un circuito interno
lungo le vie Agogna e Scuala:

Queste ultime saranno regolamentate ‘a senso unico in entraia dalla 55229 ed
avranng quale possibiliia di uscita via dei Combatienti, in femiiono di Briga Nse, e
via Marena

Unitamenie a tale intervenio si potrebbe intervenire con il presegnalamento
dellincrocio pericoloso. la realizzazione di attraversamenti pedonali protetti /o
rialzati oppure di un plateau rialzato che interessi I'intera area dell'infersezione..
Inoltre per tutelare le utenze deboli & la sicurszza nal tratto intemo della via
Agogna si consiglia la posa di due dossi, I'introduzione del limite dei 30 km/h e la
posa di catarifrangenti per segnalare meglio la presenza di balconi e balaustre a
protezicne dell'uscita dai portoni,

in questo tratto defla 5.5.222 bisognera anche comelarsi con il vicino Comune di
Briga N.se nell'ipoiesi di realizzazione di una rofatona tra la statale e via Rema,
5.P. 33a 1° tronco.

E' da valutare la possibilita di realizzare una rotatoria in cul confluisca anche via
Gagnola, provenienie dal teritorio di Gozzano. Gli spazi a disposizione per un
intervento di questo tipo sona sufficienti; in guesto modo, con un unico dispositivo
si riuscirebbe a regolamentare un imporianie snodo delia viabilita, che vede
confluire il fraffico passanie della 5.5, 229, gquello in ingresso-uscita da Briga
lungo via Roma e la quota di traffico (che in futuro sard molto pit cospicua) dala
dalla nuova Provinciale ovest

Continuando in direzione dellabitato ungo la 5S. 229 (via De Gaspern-via
Movara), incontriamo l'incrocio con via Don Minzoni, a sinistra & via Molini di
Resiga, a desira_

L'incrocio non & semaforizzato, ed & di fatto |a porta di ingresso sud del Comune
di Gozzano.

Il grosso traffico e lintersezione di fiussi, fa si che quesio diventi un punto di
incidentalita frequente, (giudizio suffragato dalle informazioni fornite dal Comando
di Polizia Municipale).

Tenuto conto della sua conformazione, deflo spazio a disposizione e deila
necessita di operare una moderazione e una fluidificazione del traffico, & scelta
che sembra produrre | miglion risultati & la modifica della conformazione attuale in
favore della realizzazione di una rotatona a precedenza intema.

Essa costituirebbe una poria dingresso ad un nuove ambito urbano, favorirebbe
la segnalazione delle direzionalitd e 'accesso ail senvizi e porterebbe ad una
riqualificazione ambientale.
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Lungo via De Gasperi - via Novara si pud notare come | recenti insediamenti di
caratters produttivo abbiano modificato la fruimione delia rete stradale

Le conseguenze pil Wislose Sono:
¥ la crescita del numerg di vescoli che si immetiono sulla via Pul Stretta (che
fino a pochi anni fa sosteneva un traffico prettamente locale),
« [lafflusso pedonale lungo la statale in direzione dei nuow centn commerciali
(sia daila zona intomo alla via XXV Aprile che dalla frazione di Baraggia),
¥ laumento delie manowe di svoita lungo gii assi primar;
¥ lacrescita della nchiesta di aree di sosta

Una paossibile soluzione & costituita dalla creanone di marciapied adeguali tra via
Caduti ed il semaforo di Baraggia almeno sul lafo sinisiro, di alcuni passaggi
pedonali rialzati protefi @ di una corsia per agevolare la svolta per chi,
provenendo dal centro paese, si dinga verso la via Pul Stretta

| passaggi pedonali si potrebbero realizzare in comspondenza degli ingressi dei
due pil problematici centri commerciali, UNI SpA e Quattropassi Si. con la
doppia funzione di riduzione delle welocita pericolose (permetiendo aglh
automobilist di uscire con sicurezza dai parcheggl) e di  protezione
deil’ attraversamento dei pedoni

La statale, dopo aver superato il semaforo che distnbuisce i flussi verso il centro
di (zozzano, tramite il passaggio a livelio della linea Novara — Domodossola e viale
Parona a destra, e | Comuni di Gargallo e Soriso, con via Caduti della Liberia a
sinistra, cambia toponimo diventando via XXV Aprile

Armviamo dunque all intersezione non semaforizzata con la via per Auzate

Qui si raccolgono i veicoli che arrivano dalla via Pertini che, per chi toma dalle
zone industniali di Pogno e S. Maurizio d'0., funge da piccola circonvallazione, il
tutio perd va in contrasto con i fiussi copiosi dellaS S. 229

Sarebbe opportuno anche in queslo incrocio, essendovi lo spazo sufficiente,
proseguire il discorso gia iniziato con lintersezione precedente di via Don
Minzonywvia De Gaspen (5.5.229)
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Ivsaasarg 6 273
INTERSEDIONE TRA LA

5. 5 229 (va XXV AsniE)
£ WA PER AUZATE,

WISTA DA QUEST LI ThdA

Anche gui si consiglia 'utiizzo di una rotatona a precedenza interma

La sua realizrazione ci permetierebbe di eliminare il passaggo pedonale
semaiorizzato a nchiesta, che ha il pregio d far passare il pedone ma ha come
fattore negativo di bloccare il traffico.

invece l'utilizzo delle rotatorie consente, abbassando ke velocita, di rendere pid
continuo, sicuro ed agevole |'altraversamento pedonale (che non deve attendere |
tempi del semaforo); allo stesso tempo il traffico veicolare non deve attendere |
tempi del semaloro

Dalle informazioni formite dalla Polizia Municipale, questo risulta un punio di
glevata incidentalitd, soprattutto per chi si immetie sulla S5 229 provenendo da
Aurate

Dopo questo incrocio, sulla via X0V Aprile ammvano le strade che pariono dalie
Zone pretiamenie residenziali, n guesie ulime sarebbe consigliabile introdurre il
limite dei 30 Kmvh

Esse sono vie con una sazione ndofta, a volte con fondo dissestato; per ndurme |
rischi si potrebbero inserire alcuni dossi rallentaton nel punti i uscita su via XXV
Aprile ed al contempo ndisegnare la segnaletica orizzontale e sistemare alcuni
specch sulla statale per migliorare la wisibilita

Proseguendo sulla via XXV Aprile, dopo una lunga curva, amviamo all intersezione
nan semaforizzata con via Cavour

Essa & strategica per laccesso al centro, poiché cosiituisce ['unico
cavalcalerrovia d Gozzano e raccoglie di conseguenza fulto il traffico che
attraversa il centro storico, per o pil con destinazione esterno/eslemo, nei
momenti di chiusura dei varn passago a livello

Se vogliamo usaro per questa sua valenza, la segnaletica deve essere
sicuraments revisionata perche sia piu wisibile, ma sopraltutto bisogna far si che
chi percome la strada abbia piu tempo per leggerla & quindi @ Necessanc un
rallentamento del traffico

in quesio punto il traffico lungo la diretirice della SS. 229 nsultera moderato
poiché il tratto della Statale & compreso tra due rotatone (quella di via per Alzate
appena visia e quella d via Beltrami che vedremo fra poco), aviemmo Ccosi una
siiuazione viabile abbastanza regolare ed in prospetiiva meno perncolosa
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CQuello che si pud fare @ meghorare la visibilita dell'incrocio e realizzare un plateau
leggermente nalzato per permetiers questo abbassamento di velocita tra | flussi
contrastant

IAATINE § 24
WNTERSEDONE TRA
£ via XXV APRuLE

wid LAVCH

Continuando verso il Lago dOna amwviamo allinlersezione, accennata in
precedenza, con via Beltrami

Lincrocio & aftualmente semaforzzato e smista il traffico che s1 dinge verso la
Vaisesia, 'ovest Lago d'Ona e Gravellona Toce

Anche questo @ un nodo fondamentale per il paese, poiche | veicoll proverienti da
nord (Cusio e Valsesia) atitraversc via Beltrami hanno la possibiita di giungere
direttamente in centro

Esso potrebbe essere trasformato in rotatoria. g spazi sono sufficient

IvmascanE B .25
WTERSEZIONE THA

w4 BEL TRAM £ via XXV APRn

Uscendo dal centro abiaio verso il Lago la §5 229, cambiando foponimg
divenia via Fava, quasi subilo si incontra I'miersezione con via del Pezzoli, a
destra, e via Ceretto, a sinistra, quest'ultima partendo dal piazzale Ristoro si
riduce via via di sezione fino ad essere poco pid di un sentiero
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Inoitre si consiglia I'obbligo, per chi esce da questa via, il divieto di svolta a "U”
verso Orta

Il fondo stradale & pessimo, non c'é segnaletica, non ci sono banchine; anche
questa via c & stata segnalata per [a sua incidentalita.

Via Marangoni € un strada che vede un forte traffico turistico che si dirige verso il
Lido di Gozzano a Buccione; per questo motive alla domenica si possano contare
fino a 70 veicoli parcheggiati lungo entramibi | suoci lati da piazza Eurcpa a salire.
Si potrebbero insenre, olire al vigenie limite dai 30 Km/h, anche dei dissuason per
rendere piu sicure le manovre di ingresso e uscita dagli accessi camai.

Anche in piazza Europa, di fianco al lago, si riscontra il problema del parchaggio
che, in parte, si potrebbe nsclvere con la riorganizzazione dagli stalli.

Si patrebbe anche rendere praticabile per i pedoni, dopo il 1aglio dell'erba e la
sistemazione del fondo, l'antica via Francisca che scende direttamente
dall'imbocco della via Marangoni alle spalle della Colonia, in modo tale da avere
un'alternativa valida e sicura per l'accesso al Lago.

Tomando verso Gozzano questa volta ci dingiamo alla voita di via Beltrami.

Essa ha le stesse caratteristiche che hanno molte strade cittadine, ciog di avere
un traffico abbastanza veloce, ma di non avere una protezione adeguata per il
pedone.

La via | in prospettiva, potrebbe collegare la rotatoria sulla 5S. 229 con guella
esistente ra le Provinciali 45 e 46 e quindi il traflico potrebbe essere gia in
qualche modo attenuato,

E' importante a guesto punto che nella sua zona mediana, si possa atiuare un
ulteriore rallentamento, anche per consentire un attraversamento pil sicuro,

Si poirebbe realizzare un passaggio pedonaie protetto nalzalo in comspondenza
del civico 57 (motocicli Antonioli) tra I'imbocco, a sinistra, della via Insorte ed il
parcheqggio della Bemberg, a destra.

Contineando su via Beltrami incontriamo 'uscila del tronco femmoviario defla
Societa Bemberg, alla cui sinistra si frova |'intersezione con la via Pertini.

Sarebbe bene insenre uno specchio per veders chi amiva dal centro paese e la
ripetizione dei segnali di direzione sull'incrocio per chi viene dall'estermo passe.

Girando in via Pertini e poi in via per Auzate incontriamo lintersezione con la via
Einaudi (5.P. 123 "di Bugnate”).

E' un incrocio in curva e in salita dove manca la segnaletica direzionale e non si
riescono a vedere, per chi ammiva da Gozzano, i veicoli che transitano sulla strada
Fxﬂhilmhl -

inoltre. chi sale da via Einaudi non ha la percezions della presenza di
un'intersezione; infatti anche guesto & segnalato come un punto di incidentalita
L'utiizzo di bande wvibratorie su queste vie, sia prima che dopo l'incrocio, per
presegnalame la presenza agli automobilisti, ed il posizionamento di specchi
miglioreranno la sifuazione.

Un inlervento pil radicale (meno urgente nspetic ad alire opere da fare sul
femitorio comunale) consisierebbe nell'abbassamento del piano viano nel tratto
dall'incrocio verso via Don Minzoni per una lunghezza di circa 50 metri, fino a
portarlo in asse con via par Auzate.

Scendendo dalle colline detle frazioni alia volta di Gozzano, si pud considerara i
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InmascanE 6 27
LU'sBOCcorva S Rira

ot via CADUTT DELLA LIBERTA

gruppo di vie comprese tra via Caduti della Liberta, via XV Aprile, via per Auzate
£ via Einaudi come sisterna di vie residenziali e/o locali. mancano complatamente
le protezioni per | pedoni e 1a loro sezione & ndolla, nonostante siano per lo pil a
doppeo senso di marcia

Si potrebbe ncavare, ove vi sia o spazio. un percorso pedonale delimitando la
cameggiata con segnaletica orizzontale, posizionare dei dossi e stituire Il limite
dei 30 Km/h

Sono inoltre necessan degh specchi n alcune interseaoni, ad esempio tra via
Tancogning e via Sottolusignana

Per tormare sulla Statale da via Caduti della Liberta, si passa dall intersezione con
la wa Santa Ria

In guesto casc la gerarchizzazione, di fatto, viene meno poiche molti guidalori
uscendo dal centro commerciale UNI usano quesia via come sostitufiva oel trafi
paralielo della SS 229

Quesio awiene perché attuale incrocio di via Don Minzoni non nesce a smaitire
efficacermente i consistenti flussi che impegnano la staiale, rendendo |'uscia
problemabca

Per evitare che del traffico improprio vada a transitare lungo via S ta Rita. occome
strategicamente pensare di disincentivare Questia manovra

La soluzione piu donea sarebbe [a posa di alcum dossi lungo la wia che, oltre
indurre ad un rallemtamento, disincentivi il suo utilizzo come fragitio alternativo
rendendoio Meno agevole

All'incrocio ci froviamo in presenza di incolonnamenti in immessiona su via Caduti
e di scarsa visibilith per chi armiva da Gargallo, Soriso

Una possibile soluzione consiste nel confenre |a precedenza a chi armva da via
Santa Bita

Tomando verso Baraggia lungo via Novara, svoltiamo su via Don Minzoni fino
allintersezione con le vie Santa Fita, a destra, e Morena, a simistra

Su questo sito sono state realizzate due rolatorie moito vicine tra loro

Si possono rilevare comporiamenti imprevedibili e non lineari degli automobilist
Per evitarlo potrebbe essere opportuno rendere piu efficace la segnalelica
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indirizzando in modo pil deciso i flussi ed evitando il sussistere di potenziali
manovre a rschio.

Arrivando dal vicino Comune di Briga Novarese eminamo in Gozzano con 2
5.P.B6 Gozzano — Briga N.se.

La strada & rettilinea e sopporta un traffico pendolare, ha dimensioni non molto
ampie ma soprattutto manca totaimente di marciapiedi.

Per la messa in sicurezza sarebbe utile la delimitazions delia carreggiata con
segnaletica orizzoniale, nmarcando le due strettoie in corispondenza dei ponti sui
due-torenti ed evidenziandone le spallette con dispositivi catarifrangenti.

Ottimo sarebbe realizzare almeno un marciapiede che funga anche da pista
ciclabile lungo il lalo sinistro della carreggiata.

Sempre sulla S P 86 “Gazzano - Briga N.se” troviamo a sinisira |'intersezions con
via Molini di Resiga.

E un punio (segnalato dallufficio delle Polizia Municipale) che risulta essere
teatro di numerosi incidenti.

Le cause sono la velocita elevata, la scarsa visibilita di chi arriva da Briga Nise, la
mancanza di delimitazione della carreggiata, che provoca difficolta di percezione
in condizioni di scarsa visibilita

inoltre I'incrocio viene impegnato dai viaggiatori che da Briga N.se si dingono afla
S.5.229 per svitare di entrare in Gozzano e percomere le vie strette del centro
storico.

Si potrebbe pensare afla sisiemazione di bande sonore lungo la SP.86 che
preavvertano del pericolo, alla posa di specchi che potrebbe migliorare la visuale
ed al nfacimento delia segnaletica onzzoniale 2 vericale.

Continsando a dirigerci verso il centro storico di Gozzano, amiviamo
gil'intersezione con viale Parona e con la via di collegamento al Cimitern.

Per evitare di far compiere a chi proviena dalla 5.5. 229 pericolose svolle a destra
e poi subitc a sinistra, andando ad inserirsi sui flussi provenienti sia dalla zona del
Cimitero che da Briga. con il conseguente formarsi di code, si potrebbe realizzare
una rotaloria in comspondenza del viale Parona, spostando verso di esso
I'imbocco della strada per il Cimitero e della S P.

In guesto punto si potrebbe anche realizzare dei marciapiedi ebbinato a pista
ciclabile, lungo il lato sinistro della carmeggiata.

Il viale Parona & sempre stato I'ingresso principale di Gozzano.

Sul viale, procedendo verso il centro, si immeite sulla sinistra via Sottolusignana.
E' una via dalla ridofla sezione che collega viale Parona con la 5.5, 229 e la zona
resigenziale ad ovest di ezza

Si pud pensare di posizionare un dosso rallentaiore aii'aliezza del civico 15 e
contemporaneamente introdurre il limite a 30 Kmyh,

La via Madonna del Boggio & I'ultima strada lungo il viale Parona; & una strada
alberata, & a senso unico e collega il centro con il cimitero.

Davanti a! cimitero confluiscono guattro strade.

Via San Lorenzo, che porta alla Chiesa omonima e ad altni parcheggi, via Padre
Ficco, che funge da circonvallazione interna perché mette in collegamento la S.F
33 "Gozzanc — Oleggic C.” con la 86 "Gozzano — Briga N.se” e via Madonna del
Boggio, senso unico versa il cimitero.

155




PrAND CENERALNE IMEf TRAFFHLD

massarE 6 28

4 Paowe P

A V14 SER AR

']

£ WA WTTDR0 VENETD

{IREA N COMNLTRBATNONE TN SORGOSANERO

Limmissione in questa intersezione per chi proviene da via Madonna del Boggo
& molto problematica, per la mancanza di visibilita di chi sopraggiunge da
Oleggio

Si potrebbero insernire in questo caso delle bande vibratorie lungo via Padre Picco
per ralientare la velocifa, ed uno specchio sul laio opposio verso Oleggio, si
potrebbe rialzare la pavimentazione dellncrocio fino a portaria a livello delle altre
vie

Dal cimitero percomamo via Padre Picco

E' una via alberata dotata d marciapiede, costegga il Parco delle Rimembranze
la Sede dellArpa e la Scuola Matema ed ha un‘area parcheggic non
regolamentato sulla sinistra

Si potrebbe sstemare | marcapiede msarendo dellarredo wrbano & un
passaggio pedonale protetto in comspondenza dell' uscita della scuola matema
per rallentare la velocita e garantire piena sicurezza allingresso e all'uscita del
barmibari

Al termine di via Padre Picco c'e linfersezione con via per Arona, via Vitlono
Veneto e piazza IV Novembre

Le svolte & le direzioni in guesto punto non sono chiare e '@ un dosso al centro
dell'incrocio che rende la guida difficoltosa

Qui s potrebbe insenre una mofatoria a precedenza intema, sisiemare la
segnalehca sia ornzzontale che verticale e spianare o spano compreso ra gueste
vie & la psazza IV Novembre per eliminare ogni sobbalzo

La rotatona potrebbe ingentilire il contesto e metiere in sicurezza |'incrocio

Proseguendo lungo la via per Arona (5.P. 33) arriviamo nella zona detta Bellana
E un compario residenziale e di conseguenza bisogna limitare la wvelocita

ponenda il limite di 30 Km/h e posizionare alcuni dossi sulle via Egra, Mottarone e
della Roncia

Lungo la 33 a scendere, verso Gozzano. bisogna posizionare alcuni dossic uno
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Ivasng 6 .29

L NCROCTD TRA Wi Cavous
s GENTILE E

P TA FERRAR ARDICING

all'aliezza circa del cvico 47, un &ltro pnma dellimbocco di via della Roncia e
I'uftirno tra via Alpini & la Strada vicinale della Valle

Entriamo nel centro storico mediante la via pancipale, via Dante, regolamentata a
Senso ureco in direzione nord

incontriamo subito I'incrocio con via Buga. che si immette ad angolo acuto dalla
destra, si potrebbe mettere uno specchio per mighorare la sicurezza del veicoli
che si immeiono

All'altezra dell'incrocio con via 1° Maggio si pud insenre un passaggie pedonale
protettc per far diminure la wvelocita e pemetiere allo stesso Tempo
I'atiraversamenio in sicurezza dei pedom

Prosequendo verso nord, presso piazza Ferran Ardicini @ presente [intersazione
fra via Geniile e via Cavour, nelle vicinanze dell'uscita delle scuole

In guesto puntc ci sono alcune svolte problematiche o pericolose

Sarebbe quindi importante [inserimento di una rotatoria per Mabbassamento delle
velocitd o percormenza e |'armonizzazione dei flussi

|

incitre, I'uscita degli studenti sarebbe pil agevole e sicura con linsermento di un
attraversamentio pedonale nalzato, posimonato davanti al cancello principale della
sCuDla

In questo modo si raccorderebbe | marciapiede realizzato lungo tutto il lato di
piazrza Ardicini, che va da via Godi a via Gentile, con quello posto davaniti afle
SCLOie

| due marciapied ai lati d via Cavour, wista la loro ridotta sezione, nchiedono un

adeguamento funzionale che garantisca la necessaria sicurezza ai pedoni

Uscendo dalla piazza imbocchiamo via Gentile, senso umico verso sud e piccola
Per ridurre la velocita degli automobilisti che impropriamente usanc guesia sirada
in aiternativa alla statale per dingersi verso Briga Nse, |'Amministrazione ha
creaio due dossi tra 'Oratorio Don Bertoli e l'intersezione con la via per Auzate

Per proteggere il pedone in attraversamento o che si sposta lungo via Gentile
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verso via per Auzate ed verso il piazzale della Posta, si potrebbe ove vi sia o
spazio, tramite della segnaletica orzzontale reafizzare un percorso pedonale
delimitando la carreggiata ed eventualmente inserendo barriere parapedonali sia
sul lato destro che sinistro

Lungo il tracciato nord della ferrovia e la via Regina Villa si trovano la via Leonardi
& Flli di Dio; sono strade con sezione molio nidolia e poriano ad una zonz a
raffico locale.

Sull'altro lalo della femovia, cioé su via Bareggiola. troviamo un‘area residenziale
da sottopore-a 'Zona 30",

Superata la ferrovia da via Godi con via Fava, svoltiamo a sinistra per dirigerci
verso via Beltrami

L'incrocio via Roma — via Beitrami & un altro punto di incidentalita

Si potrebbe prevedere realizzazione di una rotatoria compatta a plateau riaizato,
che comprenda tutto Fincrocio.

Arriviarmo guesta voita alla Frazione di Auzate.

In questa frazione il ruolo di circonvallazione viene svolto da via Kennedy (S.P
123 “di Bugnate”) per cui allintemo della frazione, alleggernta dai transiti con
origine/destinanione estermno/estemno, si possono inserire alcuni Sensi unici per
migliorame ultericrmente la percorribilita e la sicurezza.
Proseguendo giungiamo alla Frazione di Bugnate; qui la S.P. 123 in direzione di

Pogno attraversa il centro con una sezione ridotta, ma rimane a doppio senso di
marcia.
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6.2.5

La parte pil consistente del sistema viano di Pogno & quella che tange sul lato
sud il nucleo del Capoluogo (S.P. 45 Cremosina) e quella che lambisce il lato est
(S.P. 47 Pogno — Alzo) e conduce verso il teritorio comunale di S. Maurizio
d'Opaglio

Vi & poi un ramo stradale ad est del Capoluogo, che serve ed attraversa la
frazione di Berzonno (S.P. 47/A raccordo di Berzonno), a partire dalla S.P. 45
inoltre si diparte, poco prima dellingresso nel centro abitato, un percorso di
collegamento con il teritorio di Gozzano in direzione delle frazioni di Bugnate e di
Auzate (S.P. 123 Bugnate)

Fogno ha un impianto viano contraddistinto da due matricic

¥ |3 prima & slorica ed & legata ai tracciati dell'antico borgo principale e della
frazione storica di Berzonno collegati tra di loro e ad altri centri da strade
campestn;

¥ la seconda. legata alla sempre pill preminente importanza dei coflegamenti
verso l'estemo, connessi allo sviluppo delleconomia industriale ed alla
conseguente necessitad di spostamento di uomini @ merci, che si rversa
lungo la dorsale di collegamento tra Valsesia, Verbano — Cusio — Ossola e
Ticino.

Allintemo del temritorio di Pogno & pol nconoscibile peranto una viabilits
principale, cosfituita dalle strade provinciali summenzionate, ed una viabilita
secondaria locale, coslituita dal reticolo di strade del Capoluogo, deila frazione di
Berzonno, di Prerro e di Torlacqua e dalla viabilita a servizio delle aree di recente
Le aree di espansione indusiriale si sono sviluppate nei pressi defla SP. 45 e
sono collegati direttamente ad essa.

Linsieme della rete contiene gerarchicamente | seguenti elementi:
a sirade principali di collegamento a livello inter-temilonale e lemitonale;

b. shade di connessions alle direitrici di collegamento inter-teritoriale o
territonale;

¢ strade urbane a transito veicolars,;

d. percorsi pedonali.

a2 Le strade principali di collegamento a livello inter-termitoriale e temitoriale
sono rappresentate dalla Sireda Provinciale 45 “Cremosina” che proviene
dal termitono di Gozzano e collega Pogno alla vicina Valsesia in temitono di
Valduggia, e dalla Strada Provinciale 47 "Pogno — Alzo”, che partendo dal
tracciato defla S:P. 45, porta in Comune di S. Maurizio d'Opaglio. Si tratta di
sirade generalmente in buono siaio di manuienzions e con percomenza
piuttosto consistiente,
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b. La Prowinciai 45 se vista su base mtercomunale e a livello di
comprensono, swolge anche la funzione di strada di connessione alie
direttrici di collegamento inter-teritoriale e temitoriale, cioé rispetio alle
arterie viarie di livello superiore, quali da una pare la 5.5.299 della
Valsesia connessa alla “Cremosing™ all'aliezza di Borgosesia, dall'aftra
parte la S.S. 229 del Lago d'Ora che in temitorio di Gozzano & collegata
alla S.P. 45. In questa categoria rientrano anche la S.P. 47 che porta alla
Provinciale 46 in 5. Maurizio, & la SP. 123 per Bugnate, gusle connessione
trala 8.P. 45 e ia S P 44 di Gargallo e Soriso.

I problema fondameniale della mobilita (vedremo in -seguito con maggior
detiaglio le problematiche specifiche) & rappresentato dalla differenza di finalita
del traffico presente in territorio comunale: da una parte abbiamo un flusso di
attraversamento che si convoglia sopratiutto sulle Provinciali 45 e 47, trafiico sia
commesciale di mezzi per trasporio merci da e per le zone industnali di Pogno
verso valie, che di spostamento pendolare dalla residenza al luogo di lavorg;
dall’altra c'& una sostanziale immiabiiita del sistema viario centrale dei vari nuclei
storici, che sono interessati solamente da traffico locale, e che perd hanno una
struttura inadeguala a sopportare flussi veicolari consistenti. In certi casi le ridotte
dimensioni della carreggiata costituiscono anche un pericolo per le utenze deboli
(pedoni, ciclist).

c. Complemeniare ed a stretto contatio con il sistema stradale principale vi &
linsieme delle strade comunali a percomenza veicolare esistenti nel centro
starico e nelle zone di espansions residenziale. Il sisiema centrale &
contraddistinto da numerose strade di ridotte dimensioni, con parecchie
intersazioni problematiche e pericolose (poca visibilita) che geneano purdi
di confiitto e di congestione.

d. | percorsi pedonali sono un altro aspefto attualmenie debole daila viabilita
di Pognao. Infatti la struttura viana del centro storico, congestionata e dagli
stretii spazi, influenza anche la percormibiiitd pedonale che vede in molt
punti delle situazioni di pericolo e insufficienza. Anche quando vi sia la
presenza dei marciapiedi, il fiusso pedonale & interroito a livello di
altraversamento delle strade (mancanza di segnaletica e protezioni per il
pedone). Incltre anche in presenza di segnali onzzoniali, il loro sialo &
spesso degradalo a lal punto da comprometieme la visibilita.

In generale si pud affermare che lamedo urbano e le strutture destinate alla
gestione del traffico pedonale (a cominciare dai marciapiedi e dafle segnalazioni
orizzontal) sono insufficienti e quelle presenti sono in pessimo stato di
manuterzione; dovranno percid rienfrare in un progetto particolareggiato, da
sviluppare in base ad un programma pluriennale dinterventi.

Sia ben chiaro che Pogno non si differenzia affatto in negativo rispetto alia
maggior pane delle nostre cilta e passi e che guanto segnalato fino ad oraed in
seguito nel presente P.G.T.U. non vuole assolutamente essere un atto di accusa.
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6.25.1
Analisi della rete

Fercorrendo la Sirada Provinciale 45 dallincrocio con la S.P. 46 "Occidentaie del
Lago d'Ora”, attuslmente regolato a2 rotatoria in Comune di Gozzano, si
aftraversano le ultime propaggini di un ambito termitoriale fortemente urbanizzato,
per poi uscire in direziona di Pogno in zona priva di wbanizzazione; in quesio
tratto la strada ha dimensioni medie.

A partire dallintersezicne con la S P. 47/A, la strada inizia ad avere un andamenio
in salita con pendenza media del 7-8 %. per superare il dislivelio tra il piano di
Gozzano & la collina su cui & posta Pogno.

Dopo una semicurva verso destra, nei pressi dell'intersezione con la S.P. 123 che
porta alle frazioni di Alzate e Bugnale (Gozzano), la 5.P. 45 entra repentinamente
in temmitorio abitato,

Da guesto punto in poi, per circa 500 mein, ha andamento retfiiineo.

La S.P. 123 (via Madonna della Guardia) rapgiunge il temitorio di Gozzano con un
percorso di nolevole interesse panoramico ed una sezione piuttosto ridotia,
comunque sufficiente per il traffico che la percorre.

Tomando lungo la S.P. 45, dopo aver percorso un centinaio di metr, abbiamo
lintersezione con la SP. 47 che porta in temtono di 5. Maurizio d'Opaglio e di
Pella; per poi confluire sulla S.P. 46 "Occidentale det Lago d'Orta” in direzione di
Omegna

Lincrocio tra la 5P. 45 e la SP. 47 cosfituisce un punto deficato della
gircolazione, poiché gui si intersecano due strade vitali per le necessita di
inferscambio tra i comuni della Conurbazione.

Sono presenti due differenti tipologie di traffico in conflitto tra di loro: una costituita
da mezzi medio - pesanfi destinali al tresporio delle merci, 'ed una di veicoli

leggeri legati sopratiutio al traffico pendolare.

Le dimensioni dellincrocio sono abbastanza ridotte: vi & perd la necessita di
amonizzare | flussi e di rendere pili fluida e sicura la percomenza dei veicali.

E' ipotizzabile I'utilizzo di una rotatoria compatta e sormontabile.

Essa costituird una prima porta di accesso sud-est al capoluogo di Pogno,
consentendo di comunicare chiaramente a chi giunge dall'esterno. la necessita di
moderare la velocita e di adeguare la propria condotta di guida secondo ke regole
da tenersi in ambito urbano.

Nel tratto retfilinec della Strada Provinciale, per i primi 100 metri, non c'é difesa
pedonale, mentre dalla chiesa in poi abbiamo una rete abbasianza compiela di
Sarebbe bene prolungare tale rete pedonale anche nal primo tratto urbano della
S.P.45, tenando presente che attualmente le banchine stradali sono in pessimo
siato di manutenzione e che potrebbero essere utiimente impiegate a questo
SCOpa.
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La Provinciale poi compie una svolta a sinistra di 90 gradi in prossimita defla
pazza Alpini d'italia. per poi rifomare rettilinea per un altro tratto di circa 400 metr
E questo un altro punto fondamentale della circolanone del paese, poiche &
laccesso al nucleo stonco del Capoluogo. @ gu maggiormmente evidente il
confiitto tra le vane tipologie di traffico che si condensano in guesia intersenone
Da una parte il traffico commerciale & pendolare che interessa la SP. della
Cremosina e dall'alira il iraffico locale che entra od esce dal nucleo stonco del
Capoluogo

A cid si somma la geografia dell'intersezione (curva repentina a 90 gradi dopo
rettilineo) che rende vieppiu pencolose le modalita di incrocio tra | veicol

Anche in questo caso, intervento che si ritiene DIl opportuno, @ [a realizzazions
di una rotaiona a precedenza iniema; a diflerenza del caso precedente, gl spazi
SONO pil ampi

Ad una preminente valenza di moderanione e fludificanone del traffico
lintervento in oggetto associa anche unimportante funzione o ngualificazione
urbana

Grape alla rotatona si avra la possibilita di creare una vera e propria porta
d'accesso al nucleo centrale e storico del Capoluogo

Continuando a percomere la S P. 45 ¢ si trova in presenza di un nuovo rettilineo
pianaggiante seguito da una semicurva verso sinisita

E' in questo tratto che si affacciano numerose attivita industriali

Gradualmente 'edificaio si dirada per poi cessare dopo circa mezzo chilometro
dall'uftima curva citata; da quel punto in poi Ia Cremosina si adegua alle
caratteristiche orografiche del termtono ed assume un andamento tortuoso N
uscita dal territario comunale di Pogno

Negli ultime due trath rethlinei, si & consiatata una noievole pencolosita del fraffico
causata dalla eccessiva velocila indotta
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| PRG. di Pogno prevede la realizzazione di una variante al tracciato della S P
43 che dovrebbe assumere la funzione O “strada langerziale sud-cnentale”™ e che
dovrebbe sostanziaimente raccoghers il raffico pesante di atrraversamenio

Essa si colleghera alla S P. 45 ad est, in comispondenza della intersezione con la

5.P. 123, ed all'estremo occidentale nei pressi del Riale Valle Maggiore
in fase o one defla vanante il presente PGTLU prevede di regolamentare
ie intersezioni tra la Cremosina e la nuova strada con rotatorie a precedenza
rierma

N
in aitesa della realizzazione di tale intervento, estremamente poSilivo sia in termini
di sicurezza che i miglioramento di qualila della vita, per rendere comungque Dl
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sicuri i tratti retlilines della Provinciale, si prevede la realizzazione di due passaggi
pedonali rialzati, nei pressi dei civici 12 e 41.

Questi interventi avranno o scopo di obbligare ad un rallentamento forzoso |
mezzi in fransito e di garantire il rspetto dei limiti di velocit stabiliti (si consiglia
40 kmy/h).

Tale limite non penalizzerd in alcun modo la scomevolezza del traffico, ma lo
rendera il pit possibile nispetioso delle preminenti esigenze delle utenze debali.

Analizziamo ora le problematiche riscontrabili lungo la S.P. 47,

Questo collegamento nisulta essere particolarmenta pericoloso, a causa delle
dimensioni ridoite della cameggiata, del suo andamento moderatamente toMuoso
{che scende a mezza costa dalla collina di Pogno verso il temitono di 3. Maunzio)
e della tipologia del traffico che la interessa.

Infalti la maggior parie dei fuitori di tale aneria viaria & coslituita da utenza
pendolare e commerciale che ben conoscendola, generaimente la percome a
velociia sostenuta

Il pericolo si manifesta in fase di incrocio tra veicoli e nei pressi delle intersezioni
ad angolo acuto con la 3.P. 47/A e con via Marconi in 5. Maurizio d'Opaglio.

Un auspicabile allargamento e medifica della cameggiata difficiimente si potra
realizzare a breve — medio termine.

Occorre comungue focalizzare | prowwedimenti in grado di rendere comungue pil
sicura la strada.

Un intervento immediatamente operativo e dal costo contenuto € quello di posare
dei rallentatori ad effetto acustico — vibratorio nei punti piu pericolosi deila strada
{prima delle curve e delle due intersezioni cilate).

Un intervento pill radicale sarebbe costituito dalla realizzazione di dusitre
aftraversamenti pedonali leggermente rialzati, da ubicarsi nei punti pericolosi,
sequiti e preceduti da idonea segnalelica onzzontale e verticale e da rallentaton
ad effetto acustico — vibratorio.

Il raccorda di Berzonno S P. 47/A ha carattenstiche diverse dai tratti di provinciale
citali in precedenza.

Esso coflega la frazione di Pogno alle due Provinciali (45, 47) e nel tratto centrale
della frazione assume carafienistiche di sirada locale.

Per rendere pil sicura tale via si dovra prevedere la realizzazione di dus passaggi
pedonali leggermente rialzati da ubicarsi verso sud, nei pressi del Centra Anziani
R. Bauer e verso nord, nei pressi del civico 10.

All'intersezione tra la S.P. 47/A e la strada di collegamento alla frazione Torlacqua,
tenuto conto degli spazi a disposizione, delle rilevate difficoltd di manovra per |
mezzi pesanti con origine-destinazione frazione Toracqua e della possibiiita di
moderare ulteriormente il traffico, si potrebbe realizzare una rotatoria a
precedenza intema, che favorisca anche una mighore integrazione della fermata
autobus esistente nello slargo divia 3. Lucia.
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La restante pare della rete stradale di Pogno, come abbiamo visto & costfituita da
strade wbane di limitate o limitatissime dimensioni, aventi la funzione di
disinbumiong intema e di interconnessione tra franom. oppure di senazio alle aree
th espansione residenziale - ferziana ed indusinale. concenirale nalla porzione a
sud della Cremosina

Questa rete, essendo inferessata da un raffico quasi esclusivamente locale, non
& causa di particolan probiemi o pencoli per la circolazione dei veicoli

Le veiocita sono generalmente basse, condizionate tra 'altro dalla conformazione
della rsts

in tale ambito sara prescrifta la velocita massima dei 30 kmv/h & verma privilegiata
ia sicurezza delle utenze deboli mediants |a realizzarione di una idonea e chiara
segnaletica orizzoniale e verticale che individui senza possibilita di dubbio gii
spaz della carreggiata che prefenbilmente dovranno essere utilizzati dai pedoni
In casi particolan, ove se ne rawisi la necessita, potranno essere installab dei
dossi rallentaton che inducano forzosamenta | vescoli a nspettare | miti prefissali

La vananie di PRG’ prevede inoltre la individuazione di un consistente nuovo
comparto P.LP. “che consenia di localizzare 3 notevole nchiesta di aree per je
altvila produltive non piu vicine o femmisie alle residenze, ma in un'area
appositamenie a cio destinaia”

L'area individuata, confinerd con il Piano delle Aree per gl insediamenti Produttivi
del comune di 5. Maurizio, che ha gid esaurnio la propria disponibilita o aree e
con il futuro nuovo insediamento produtiivo di Gozzano, si verra cosi @ creare un
urco setiore mtercomunale ad identica destinazione

La Prowvincia di Novara ha percid previsto una bretella di collegamento tra il futuro
comparto industniale det Lago d'Ona e la viabilita gerarchicamente supenore, che
garantira un accesso diretto alla SP. 45, alla futura aneria di collegamento
delfarea con la tangenziale di Borgomanerg e con laulostrada A 26
alleggerendo nel contempo la S P. “Occidentale del Lago d'Orta”

Infatti il traccialo costituird circonvallazione all'abitato di 5. Maurizio, in variante
dell'attuale Provinciale, il cui percorso verra dismesso al Comune di Pogno

' Relazione Vanante PAG (1996), Comune & POGND
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6.26
San Maurizio

d'Opaglio

Il sistema viario principale di San Maurizio d'Opaglio, € costituito da una dorsale
centrale (la S.P. 46) dalla quale si iradia un reticolo di strade secondarie e locali
estremamente ampio ed articolato.

La 5. P. 46 Occidentale del Lago d'Crta entra nel nucieo centrale del Capoluogo,
provenendo dall'incrocio con la S.P. 45 Cremosina, lo attraversa per intero ed
esce in direzione Pella, continuando il suo percorso, dopo lintersezione con la
S.P. 47 Pogno - Alzo.

In posizione centrale si diparte la S.P. 48 Lagna — Pella, che porta anch'essa in
territorio di Pella, ma nella zona rivierasca

Ad ovest, la S.P. 47 Pogno — Alzo chiude la zona edificata e diventa la cemiera di
connessione tra il Capoluogo e la Cremosina.

Pertanto l'impianto viario € forlemente condizionato dalla presenza di queste
direttrici principali, assi di scomimento sia del traffico locale che del traffico
commerciale e luristico, msenie perd in un contesto urbano.

Il resto della refe, estremamente vasto ed articolato, & costituito da strade locali di
distribuzione e di collegamenio intemo.

La principale area di espansione industriale & collegata diretiamente alla viabilita
principale tramite via Brughiere, che ad ovest trova sfogo sulla SP. 47, e ad est
lungo la S.P. 46

Riassumendo, lnsieme della rete contiene gerarchicamente | seguenti elementi:
a strade principali di collegamento a livello inter-territoriale e teritorniale;

strade di connessione alle direttrici di collegamento inter-teritoriale e
termitoriale;

c. shrade urbane a transito veicolare;

d. percorsi pedonali.

a |Le strade principali di collegamento a livello inter-territorizle e teritoriale
sonD rappresentate dalla S.P. 46 Occideniale del Lago d'Oria che proviene
dal femitorio di Gozzano e continua in temitorio di Pella in direzione
Omegna, dalla Sirada Provinciale 47 "Pogno - Alzo®, che partendo dal
fracciato della 5.P. 45 in temtorio di Pogno , si connette con la SP. 46 e la
S.P. 48 che, dipartendosi dalla S.P. 46 nel centro di San Maurizio d'Opaglio
porta alla zona rivierasca di Pella e prosegue verso settentrione. Si tratta di
strade in genere in buono siato di manuienzione e con percomenza
pivitosto consistente.

b. L'unica vera strada di connessione alle direttrici di collegamento inter-
territoriale e teritoriale risulta essere la via Brughiere.
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Il problema fondamentale defla mobilita (vedremo in seguito con maggior
dettagho le vane problematiche specifiche) € rappresentato dalla differenza di
finalith del traffico presente in territorio comunale: da una parte abbiarmo un flusso
di attraversamentc che si convoglia soprattutio sulle Provinciali 46 e 47 costifuito
da 3 tipologie di uteniic '

v

v
¥

trasporio merci da e per le zone industriali @ commerciali dei comuni della
sponda Occidentale del lago;

traffico di tipo pendolare di spostarmento dalla residenza al luogo di lavoro,
traffico turistico.

Queste tipologie configgono con il traffico locale, sopratiutio perche il sistema
viario secondario si interseca in pil punti al sistermna principale.

Cid ingenera sopratiutto condizioni di pericolo, dovute alle manovre di ingresso-
uscita dalle strade locali laterali.

C.

Le strade urbane collegano in modo capillare gran parte delle porzioni del
terntorio del comune. Per lo pil servono zone residenziali e si spingono
nella parte rivierasca di 5. Maurizio, che si diflerenzia sostanzialmente
rispetto alle zone rivierasche deghi altri comuni che si affacciano sul lago
non avendo valenza turistica ma essenziaimente residenziale.

| percorsi pedonali, generalmente sono assenti lungo la rete locale. Un
intervento molto positvo sarebbe quello di destinere e possibimente
proteggere alcune porzioni della carreggiata al transito dei pedomni, creando
una rete di percorsi a senvizio dei var comparti urbani. Lungo la viabilita
principale invece, anche guando vi sia la presenza dei marciapiedi, spesso
il flusso pedanale & interrotto a livello di atiraversamento delle strade laterali
(mancanza di segnaletica e protezioni per il pedone).
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6.2.6.1
Analisi della rete

La strada di collegamento principale tra S. Maurizio d'Opaglio e la zona
conurbata di Borgomanero € la S P. 46 "Occidentale def Lago d'Orta”.

Essa ha inizio nel pressi della rotatoria a precedenza intema siuata alla
intersezione con la S.P. 45 della Cremosina, che a sua volta si dirama dalla 85,
229 in temitorno di Gozzano.

La SP. 46, per un tratto di circa 1.5 km dopo lincrocio citato, risulta ancoa
attraversare il territorio settentrionale del comune di Gozzano

Tale tratio non & interessaio da zone edificate.

Il taffico veicolare & generalmente veloce, poiché costituito da utenza
principalmente pendolare e commerciale che ben conosce le caratteristiche della
sirada ed & portata a non rispettare | limiti vigenti (50 kmy/h).

Il pericolo maggiore si ha quando tale traffico entra in zone maggiomments
antropizzate.

L'ingresso verso il centro abitaio di San Maurizio, si inizia a percepire al confine
del teritorio di Gozzano, subito dopo la chiesa di Santa Mana di Luzzara,
attraverso la segnaletica di carattere turistico presente sia sulla destra che sulla
sinisira della careggiaia.

Da questo punto in poi & importante introdurre fa moderazione del iraffico.

Particolarmenie delicate sono le interseziont sia con la via Sazza sulla desira sia
con via Brughiere sulla sinistra.

Lungo via Sazza, circa 50 m dopo l'incrocio, sarebbe bene inserire un passaggio
pedonale nalzato o un dosso per rallentare il traffico (il imite sam@ pan a 30 kmy/h)

Come anificipato nelia trattazione nguardante la rete di Pogno, i comparo
industriale dovra essere inferessaio da un intervenic di  polenziamento
dellinfrastrutturazione stradale, con & realizzarione della variante alla 3P 46
“Occidentale del Lago d'Orta”.

Da via Verdi in poi, lungo la via XXV Aprile, inizia la difesa di un percorso pedonale
ricavato sulla banchina stradale destra, delimitata da segnaletica orizzontale e da
dispositivi in rilievo dotali di catarifrangenti,

Lin primo tentativo di rallentamento del trafico & stato operato con la realizzazione
di uno sparitraffico centrele nel pressi dellintersezione con le vie Danie,
Amendola, Di Vittonio e con via Homa,
Tale spazio & stato utilizzato anche quale porta di accesso sud, connotata dalla
raffigurazione simbolica della produzicne su cui & incentrata l'economia di 5.
Maurizio, ciog gquella della rubinetieria.

E evidente in questo caso la funzione estelica e di valorizzazione della tradizione
locale, abbinata a quella di miglioramento delfle condizioni di sicurezza stradsle.
Per migliorare ['efficacia di tale elemento moderatore dovranno essere apposti
elementi acustico-vibraton sulla pavimentazione stradale, per far percepire in
anticipo ai veicoli che sopraggiungono in Cureggio. delle muiale condizioni viarie.

Altro elemento decisamente positivo, segnale di una particolare attenzione alla
tutela defie utenze deboli, & la presenza, a pariire dall'intersezione con la via
Amendola, di un percorso pedonale protetio sul lato destro di via RBoma

Questo intenvento, che arriva fino allintersezione semaforizzata con la via Bellosta,
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e utile affinche la pedonalita sia adeguatamente protetta dal traffico veicolare

La 5 P intale iratio vede affacciarsi numerose sirade laterali

Esse portano sia a nuclel di espansione industniale (via Brughiere] sia a zone a
revalente destinazione residenziale (via Verdi, via Alighier, via Nenni, ecc ) 518 a
Zone ove Son0 ubicati esercizi commerciali e cenfri sporiivi (via De Gasperi, via
Roccolo, ecc )

Il traffico in entrata-uscita da queste vie, interfensce con quello presente lungo 1a
diretirice principale ed ingenera una sene d Manowre polenzialmente pencolose

Al fine di moderare adeguatamente il traffico, rendendo al conternpo piu sicun
laftraversamento pedonale e le manovre veicolan di ingresso-uscila dalle vie
laterali alla S P, sarebbe opportuno realizzare nes pressi del chvici 129 e 67, due
passaggl pedonal nalzat

Essi indurranno forzosamente ad un rallentamento dei veicoli che coincidera con il
mighoramentio degli standards di sicurezza

Lintersazione semalforizzata con wvia Bellosta risulta essere o | notavole
importanza, poiché da accesso, mediante la via Beliosta siessa e la seguents via
Pella (SP 4B Lagna-Pella), al temiono comunale di Pella ed alla sponda
occidentale del Lago d'Orta, dal forte nchiamo turistico

A tipologe d wraffico legale essennalmente alle necessita lavorsive e di
spostamento locale, si aggiunge quind questa ultenore componente riferita al
trafficc de: wsitaton (gereralmente concentrato durante | fine seltimana e nel
penodo estivo)

Il semalorn, soprattutio nefle ore di punta, causa alcuni problemi alla circolazione
non riuscendo a smaltire in modo adeguato i fiussi di traffico

Si potrebbe verificare |'opportunita dellinsenmento di una rotatona a precedenza
nlema compatla e somontabile che, pur avendo dimension forzalamente
limitate dalle preesistenze edilizie, dovrebbe smaliire meglio del semaforo i flussi
di traffico

Essa avrebbe inoltre la funzione di elemento moderatore delle velocita pericolose
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che le intersezion semalornzzate non rnescond ad adempers
Altra importante funzione sarebbe quella di indinzzare comeftamenie gl utent
delfla strada verso il luogo di destinancne.

La S.P 48, dopo un pnmo fratto in piano, inizia la sua discesa verso il lago
Questo tratio di sirada nsulla essere pencoloso, a causa della pendenza e della
preseriza di due curve accentuate, la pnima a sinistra, la seconda a dastra
Sarebbe bene prowedere a segnalare in modo piu efficace questi pencol,
inserendo eventualmente dispositn di rallentamento ad effetio acustico-vibratono

Ritormando alla intersezione tra la S P. 46 e via Baellosta, la Provinciale si restringe
ultenomente, assume il toponime di via Roma ed amva ad un'alira infersezione
semafonzzata con via Marconi e wia Nobili De Toma, nei pressi della piazza Martini
defla Liberta

Il semaforo in questo punto e stato posizionato per consentire il sens0 unNCo
alternato lungo via Marconi

Esso perd costituisce un blocco alla circalazione lunga la strada principale

Fer ovwiare a fale inconvenienie garaniendo comungue condizioni di sicurezza in
caso di incrocio dei veicoli e di uscita da via Nobili De Toma, si potrebbe pensare
alla eliminazione dellimpanto semalonco, alla regolamentazione della via
Marconi a senso unico in direzione est-ovest (verso il parcheggio del salone
polivalente) ed alla realizzarione di un plateau nalzato, che garantrebbe una
moderanone delle velocita

Il traffico in amvo dalla S P. 47 non entrerebbe pil guindi, attraverso la via Marconi
sulla via Roma, ma percorerebbe il tratto o viale Cirmitero che porna alla rotatona
tra via Roma e via Bellosta

La S P. 47 si connetie al temiong di 5. Maurizo in tre diferanti punti

Il primo, partendo da sud, @ l'intersezione con Via Pianelli, la gquale a sua volta
poria alle vie Cavour e Brughiere (importanie collegamenio con il comparto di
espansione indusinale e connessa con la S P 46 in ingresso mendionale di San
Maunzio)
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INSAAGIME £.36

fe TRATTO v via MasCOr
CHE DALLA S.P. 47
PORTAAL CENTRO DV

5. Mausng

Il seconda, e lNintersezione con via Marconi, che porta alla zona del cmitero 2 s
inlerseca appunto con il vale Cimitero

Limersezione nei pressi del cimiters @ delicata poiché la conformazione afiuale
deil'incrocio non garanhisce | necessan standard di sicurezza

Siamo all'ingresso occidentale di San Maurizio e doblbiamo dirigere comettamente
i flussi, ehminando | pencoli per la circolazione e favorendo il Iraffico o
gitraversamento verso ia fuiura nfersezione a rofaiona fra ia S P 46 (via Roma) e
via Bellosta

Gli spazi a disposizione consentono anche in questo caso d realizzare un
intervento uniformato agli altn gia previsti, e precisamente una nuova rotatona

L'ultirmo. (come wvedremo in seguito) & la connessione con la via per Alzo
mediante una rotatona esistente

La SP46 proseguendo verso nord, cambia di nuovo foponimo assumendo
quello di via per Alzo

Sia lungo via Homa che lungo parte di via per Alzo. non esistono protanoni ©
percorsi protetti per | pedoni

Sarebbe mponame realizzare in queste due vie, una corsia nservata ai pedoni
delimitata da “chiodi” catarifrangenti a terra e delimilaia da segnaletica orizzontale
che permetta di far emergere visivamente questo spazio

Via per Alro si ncollega alla SP. 47 medianie una rotatoria e continua con il
toponimo di S P 46 entrando nel comune di Pella

La restante viabilitd di 5. Maunzio & caraflenzzaia da un insieme complesso di
strade a carattere prevalentemente residenziale

| percorsi sono tonuosi, il Wafico & prevalentemente locale. non ESISIOND
particolan condioni di pencolosita

Tuito I'mseme della refe locale sara trasformato in “Zona 30°; oltre alla limstazone
della velocita si provwedera, ove necassano, ad inserre quegli elemeanti dissuasor
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che garantiscano il rispetio delle prescrizioni.

San Maurizio, al contrario degli alti comuni wvicini, non possiede una zona
Al contrario, sulle sponde del lago in temtoro di San Mauwrizio, si sono sviluppate
funzioni essenzialmente residenziali, che possono fruire della tranquillita e dello
scarso fraffico presenti.

Il motivo di tale situazions deriva dalla discreta distanza sia dalla S.P. 46 che daila
SP 48
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6.3
La ciclabilita

Un possibile nmedic al degrado wbano causato dal traffico pud essere
individuato nell'utilizzo di mezzi di trasporio individuale non inquinanti, sia sotto il
profilo atmosfenco che acustico. tra i guali il primo posto spetta ai velocipedi.
L'uso della bicicletta, in genarale, rappresenta un modo ecologico, comodo, e
piacevole di spostarsi alfinterno del tessuto urbano,

Le cause defla sua scarsa diffusione possono essere ricercate nelfassenza di
infrastrutture dedicate, soprattutto per garantire collegamenti sicuri del centro con
le zone pil esteme da una parte, e dallaitra in un'organizzazione delia
circolazione in generale poco © nulla atienta alle carafteristiche progeie di tale
modalita di trasporio.

Tra gli aspetti maggiorments negalivi ricordiamo, oftre alla scarsa disciplina e
rispeito dei ciclisti da parte degli automohbilisti, gli schemi di circolazione utilizzati
che costringono a notevoli allungamenti dei percorsi e penalizzano 1 ciclisti e la
mancaia specializzazione funzionale e spazale delle corsee desfinate ai cicli.

A livello locale, per quanto attiene alla Conurbazione di Borgomanero, risulta
evidente che lincentivazione della mobilita ciclabile pud essere atiuaia con
successo soprattutto nelfle parii di territorio pianeggianie.

L 'chiettivo principale che a questo riguarda il piano deve poter porre, & quelio di
un aumento della quota di mobilita intema che utilizza le due ructe; un secondo
obiettivo & quelio di diminuire i fatlon di rischio e conseguentemente | fassi di
incidentalita che coinvolgono la biciclstta.

La reglizzazione di piste ciclabili protette, con itinerari privi di discontinuita e ben
distributi sul territonio della Conurbarione, potra assolvere a quest compiti.

Le esigenze di cui tenere conto in prima analisi saranno quelle legate alla mobilita
lavorativa e scolastica e non meno imporianti guelle noreative e turistiche.
Occorrera privilegiare | percorsi pill diretti e sicuri per l'ulenza debole, puntando
sulla figurabilita e sulla riconoscibilitd dell'itinerario ciclabile.

in via preliminare occome valutare N termini di costibenefici gli  effetti
dellintroduzione di quote di mobilita ciclabile sull'inquinamento e sui costi sociali
E inoltre da venficare la fattibilita e leffettiva appetibilith degli itinerarn ciclabili da
parte dellutenza, anche rispetto all'andamento plano-altimetrico dei possibili
percorsi.
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631
La normativa

Il decreto n® 557 del 30 novembre 1999 ha stabilito nuove linee guida per la
progetiazione di itinerari ciclabili.

la pista ciclabile & definiia come la parte longitudinale della strada,
opportunamente defimilata, riservata alla circolazione dei velocipedi

A compietamento della definizione, si puG affermare che nentrano in guesta
categoria | percorsi stradali uiilizzabili dai ciclisti, sia in sede rservala, sia in sede
promiscua con pedoni o con veicoli motorizzati.

Per i comuni tenuti alla redazione del Pieno Urbano del Traffico dowa essere
predisposio un Piano della Rete Ciclabile, da inserre in maniera oiganica tra |
contenuti del P.U.T. a verifica della piena compatibilita con le alire modsiita di
trasporo.

Dal punto di vista progetiuale e tecnologico, le dilferenti tipologie sono, in ordine
i sicurezza per |'utenza ciclistica:

= piste ciclabili in sede propra: ad unico 0 doppio senso di marcia, qualora
ia sua sede sia fisicamenie separata da guella relativa ai veicoli a motare
ed ai pedoni, attraverso idonei spartitraffico longitudinali fisicamente
invalicabili;

= piste ciclabili su corsia riservata ricavata da marciapiede: ad unico o
doppio senso di marcia, gualora 'ampiezza ne consenta la realizzazions
senza pregiudizio per la circolazione dei pedoni e sia ubicata sul lato
adiacente alla carreggiata stradale

« piste ciclabili su corsia riservata ricavata dalla careggiata stradale ad
unico senso di marcia, concorde a quello della contigua corsia destinata
al veicoli 2 motore ed ubicata di norma 2 destra nispeito a quest'ultima,
qualora l'elemento di separazione sia costituito essenziaimente da
striscia di delimitazione longitudinale o da delimitator di corsia;

s percorsi promiscui pedonali e ciclabili; in ambito urbano, per zone a
traffico limitato in cui la pedonalita sia privilegiata | percorsi promiscui
pedonali e ciclabili, sono realizzati di norma allintemo di parchi o di zone
a traffico prevalentemente pedonale, nel caso in cul P'ampiezza delia
carreggiata o la ridotta entitd del traffico ciclistico non nchiedano la
realizzazione di specifiche piste ciclabili. | percorsi possono essere anche
realizzati su parti della strada estemne alla carreggiata, rialzate o alrimenti
protette, usualmente deslinate a pedoni, qualora le dimensioni della
sirada non consentano la realizzazione di una pisia ciclabile 2 di un
contiguo percarso pedonale e gl stessi percorsi si rendano necessari par
dare continuita alla rete di itinerari ciclabili programmati

e percorsi promiscui ciclabili e veicolari: rappresentano la tipologia di
itinerari & maggiore rischio per l'uenza ciclistica e perianto. sono
ammessi per motivazioni economiche o di insufficienza di spazio Per
guesia tipologia di pisie e necessanc infervenire sulla sede stradale,
introdurre attravarsamenti pedonali rialzati al fine di ndurre 'elemento di
maggior pericolo rappresentato dal conflitto di velocita tra je due
componenti di traffico,

Per la progefiazione delle nuove realizzazionl viarie occomera ienere presents
alcune specifiche tecniche:
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¥ per le opers di piattaiorma stradale, assicurare la regolanta delle
superfici, la compatibilita delle sistemazioni a verde, la corretta tipologia
delle griglie di raccolta acque meteoriche
¥ per la segnaletica, olire ai tradizionali dispositivi anche elementi specifici
quali indicazioni degii attraversamenti ciclabili, delineatori di corsia ed
elementi spaditraffico  fisicamente invalicabili, colonnine lumincse
all'imbocco e all'uscita dagli itineran niservali.
¥ per llluminazione, impianti per la visualizzazione nottuma delle corsie e
deglh attraversamenti.
¥ per gl arredi, rastrelliere per ia sosta, panchine, zone d'ombra, fontaneifle
di acqua potabile.
In area urbana |a circolazione ciclistica va indinzzata prevalentemente su strade
locall e, laddove sia previsto che si svolga con una consistente intensila su sirede
defla rete principale, la stessa va adeguaiamenie protetta aftraverso la
realizzazione di piste ciclabili.
Sulle autostrade, extraurbane ed urbane, e sulle strade exiraurbane prncipall, la
circolazione ciclistica @ vietata, sulle strade extraurbane secondarie e sulle strade
urbane di scormimento le piste ciclabili — ove oceomano — devono essere realizzale
in sede propria, salvo i casi nei quali i relativi percorsi protefti siano attuati sui
marciapiedi; sulle strade wibane di quartiere e sulle strade locall exiraurbane, e
piste ciclabili possono essere realizzate oitre che in sede propria, anche su corsie
riservate, sulle strade locali urbane sempre su corsie risernvate.

Il decreto prevede che, tenuto conto degli ingombn dei ciclisti e dei velociped,
nonché dello spazio per I'equilibrio e di un opportuno franco laterale libero da
ostacoli, la larghezza minima della corsia ciclabile, comprese le stisca a margine,
debba essere pari a 1,50 m riducibile a 1,25 m nel caso in cui si tratti di due corsie
contigue per una larghezza complessiva minima pari a 2.50 m.

Per le piste ciclabili in sede propna e per quelle su corsie nisenate, la largherrza
pud eccezionalmente essere ridotta fino ad 1,00 m sempre che questo valore
venga protratto per una fimitata lunghezza deliftineranio ciclabile e tale circostanza
sia opporiunamente segnalata.

Les larghezze indicate rappresentano i minimi inderogabili per le piste sulle quali &
prevista la circolazione solo di bicicletie a due ruote.

La larghezza dello speriitraifico fisicamente invalicabile che separa la pista in
sede propria dalla cameggiata destinata al veicoli a motore, non deve essere
inferiorea 0,50 m.

La pendenza longitudinale media, salvo eccezioni, non deve superare il 5% per
brevi tratti, e su basi chilometriche non oftre il 2%.

Il raggio minimo di curvatura deve essere sempre superiore a 5 m dal ciglio
interno della pista, con deroga fino ad un minimo di 3 m in caso di visuale libera.

Ferme restando e limitazioni valide per tutti | wveicoli, specifiche limitazioni di
velocita per singoli tronche di piste ciclabili, dovranno essere adofiale in fulii quei
casi in cui le caratiensfiche plano-aitimetriche de! tracciato possano indurre
situazioni di pericolo per i ciclisti, specialmente se sia risultato impossibie
nispetiare | criteri @ gli standard progettuali, quali larghezza. reggio minimo di
curvatura, ecc.

Gli attraversamenti delle carrequiate stradall effettuati con piste ciclabili devono
essere realizzati con le stesse modalita degli atfraversamenti pedonali con | dovudi
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adattamenti (larghezza delle isole spartitraffico per attraversamenti da effettuare in
pits tempi). .
Le piste su corsia riservata devono affiancarsi al lato interno degli attraversamenti
pedonali, in modo da istituire per i cichisti la circolazione a rolatoria con senso
; fiearics:

Le piste ciclabili devono essere prowiste della specifica segnaletica verticale
allinizio ed alla fine del loro percorso, dopo ogni interruzione € dopo ogni
intersezione, devono essere provviste di simboli e scrtte orzzontal che ne
distinguano l'uso specialistico, anche se la pavimentazione delle stesse &
contraddistinta nel colore da quella delle contigue panti di sede stradale destinate
ai veicoli 2 motors ed ai pedoni.

Ogni progetto di pista deve essere comedato dallindividuazione delle opere
necessarne alia sosta per le biciclette; nei nuovi parcheggi auto posti nei pressi di
piste ciclabili, debbono essere previste superfici adeguate da destinare alla sosta
dai cicli
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632
Applicazione al
caso di studio

Nell'ambito defla Conurbazione di Borgomanero, gli itineran da predisporme o da
potenziare per [uso della biciclelia saranno sia di tipo intemo all'abitato,
soprattutto per il centro maggiore Borgomanero, sia di coliegamento tra i vari
centn abitati.

Le sirategie proposte dagli estensorn del piano sono in primo luogo basate sul
miglioramento della sicurezza dei ciclisti.

Sugli assi periferici ad elevalo flusso weicolare, dove le velocitd pongono
costanternente | ciclisti in condzioni delevato pericolo, guesio si traduce
necessariamente nella realizzazione di una rete di piste ciclabili dedicate.

In attesa di iaii realizzazioni, risulta comungue utile delimitare dove possibile con
semplice segnaletica banchine laterall pit ampie, tanto da separare meglio o
spazio carrabile da quello ciclabile,

Questo va owiamente ottenuto nducando la larghezza delle corsie.

Infaili, nel caso di mancanza di spazi per la realizzazions di pisie ciclabili secondo
gli standard legislativi ed in presenza di non rilevanti flussi ciclistici, & suggerito
fuso di banchine ciclabili a senso unico (di larghezza di 1 m, compresa la
segnalstica orizzontale) e con piano viabile idoneo alluso specifico.

Sulla restante rete viaria urbana. di Borgomanero in primo luogo e poi anche degli
aftri centri abitali, dove risulierebbe impossibile estendere una rete di piste ciclabili
separate dalle altre comenti di traffico, & necessanio realizzare un sistema di
viabilitd a traffico ‘gentile’ nel confronti delle biciclette, mediante |'adazione
d'opportuni accorgimenti, che consistono nel rallentamento del fraffico veicolare,
nell'eliminazione degli ostacoli e nell’'aumento della visibilita agli incroci.

E' anche possibile ipotizzare di dedicare alcuni tratti di strada che si trovano
all'intermo defle zone residenziali o del centro esclusivaments al transito delle
biciclette, oppure utilizzare le attrezzature pedonali in modo promiscuo, qualora
cid contribuisca alla formazione di una rele coerente di percorsi.
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6.3.2.1
Previsioni del
Programma
Provinciale delle
Piste Ciclabili

Il Programma, redatto nel marzo 1999, propane di incentivare I'uso della bicicietta
nella viabilita exiraurbana di collegamento tra | Comuni, nei centri abitati stessi,
nella rete provinciale & comunale, come mezzo di fruizione per poll di atirazione di
tipo funzionale, turistico, culturale | ambientale e passistico.

Il tutto in condizion di sicurezza e comodita per gli utenti

A tale scopo il Programma propone la definizione di itinerari e reti ciclabili e
pedonali altrezzali da comprendersi nella pianificazione urbanistica provinciale &
comunaie,

Questi sono molto articolati & differenzat.

Il Programma infatti riporia:

“Sufla base dei poli di aifrazione individuati ed al fine di reafizzare un

sisterna diffuso di piste ciclabili ... sono state ipotizzate due reti:

« I3 1° refe fa nferimenio ai Poli di Affrazione Funzionale ed assicura
collegamenti direfti tra gli insediamenti residenziali ed i poli, con
l'indriduazione del tragitto pit breve, che & per lo pill coincidente
can e principall direfinici di traffico;

» @ Z rele fa rfeimento ai Poli di Aftrazione di tipo Culturale,
Ricreatvo e del Tempo Lbero e indviduz percorsi o
collegamento tra gif insediamenti urbani che interessano ambiti e
presenze di paricolare valenza psesisiica ed ambientale, ovwero
che abb@no come recapio e melz zone di inferesse
naturalistico, complessi di valore storico, cufturale, architetionico
ecec., con idineran non dirslli ma per lo pil coincidenti con la rele
vidria minore, a scarsa concentrazione di fraffico automohifistico
o lungo gli argini dei corsi d'acqua esistent’™

Il Programma specifica inoltre che “mentre le ‘strade residenziali’ e e ‘piste
ciclabili collocate in zone pedonali’ appartengono alla categonia delle soluzioni
speciiche per 'ambienie urbano e peranfo non comprese nelie casisiche del
presente Programma, futte le affre fipologie possano invece essere applicate nelia
MMdﬁgﬁmmmmMMEm

Per quanto riguarda la proposta della prima rete, in riferimento ai Poli di Attrazione
funzionale. il Programma adotta delle soluzioni suddivise principalmente in base
glla conformazione tipologica della pisia siessa Infath individua percorsi ciclabili
facenti parte delle principali categorie di percorsi: promiscu, segnalati, separati e
degli itinerari ciclabili su strade alzaie.

In riferimento alla Conurbazione di Borgomanero e quindi dei rispettivi comuni, il
Programma prevede dei percorsi monodirezionali solo segnalati 5 due lati della
cameggiata, percorsi monodirezionali separati dalla strada sempre ai due lati della
carreggiata, percorsi bidirezionall separati dafla strada su un solo lato della
carreggiata.
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Per quanto riguarda invece la seconda rete, in nferimento ai Poli di Attrazione di
tipo Culturale, Ricreativo e del Tempo Libero, il Programma individua degli
ambienti naturali di livello tenitoriale (laghi, corsi d'acqua, colline, parchi), degli
ambienti urbani con nuclel storici interessanti e | singoll edifici architettonici di
nievato interesse sionco-ariistico. In base a tali poli, propone una rete di itinerar
varia ed articolata, da svilupparsi in strade precluse al traffico o con traffico
veicolare locale ridotto, in un ambiente naturale rlassante, interessants, senza
pericoli & con possibilita di punti di nistoro.

Indvidua quindi una rete principale, a grande maghia. dei percorsi locali su sirade
provinciali e comunali, asfaltati e non, caratterizzati da bassa intensita di traffico e
particolare interesse ambientale; una rete secondaria a maglie piu strette (sempre
su strade provinciali e comunall), da realizzare intomo ai poli wbani della
Provincia. per il tempo libero e di limiata esiensione (generalmenie eslesa a due
o tre comuni confinant).

Le tavole grafiche da noi realizzate e indicate con la dicitiura Tav. 6.1 e Tav. 6.2,
riportano schematicamente il compendio di tutti gli itinerari proposti dal
Programma Provinciale delle Piste Ciclabili, individuando e diversificando |
percorsi secondo i3 tipologia strutturale delle pisie siesse.

Volutamente non si vuole realizzare un doppione defle tavole del Programma
menzionato, ma si intende riportare un riassunto degli interventi proposti con una
integrazione sulle parii di percorso che si ritengong necessarn al fine di completare
la rete ciclablle prospetiata
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Sulfla priorita di realizzazione della piste ciclabili, si possono individuare due liveli:

1°LIVELLO:
corsie ciclabili realizzabili con segnaletica orizzoniale e verticale a bordo
strada, che non comporiano alii costi aggiuntivi. E lintervento pid
semplice e meno oneroso e intuibimente & quello di pia facie
programmazione, in quanto & possibile inserire la difierenza di onen di
segnaletica occomente negli appalti gia in corso o in nuovi di futua

pubblicazione;

2° UVELLO:
corsie ciciabili realizzate con strutture separaie dalla sede stradale
(indipendenti o non). Queste rentranc in una programmazione pil
complessa che vedra coinvolti, come soggetti promolor e realizzator, di
volia in volta o insieme la Regione, la Provincia e i van Comuni.
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6.4 Attuaimente il servizio di trasporio pubblico locale si sviluppa in modo preminente
Il trasporto collettivo lungo le due direttrici stradali fondamentali della conurbazione, sull'asse nord/sud
lungo la S.5. 228 Novara-Borgomanerc-Omegna e sull'asse sud-cvest/nord-est
S TR TR lungo la 5.5. 142 Romagnano Sesia-Borgomanero-Arona.
Il settore nord-ovest dellambitc di studio senvito dalla SP. "Cremosina™ che
congiunge Gozzano a Borgosesia & coperto in modo marginale dalle linee di
autoservizi che operano sul territorio,

Nelia tabella sottostante si glencanc le aziende presenti quali vetion di frasporio
pubbfico, con relativo numero di linee copere sul territorio oggetto di indagine, il
personale medio occupato, il numero degli automezzi impiegati. la percomenza
chilometrica annua relativa all'intero femitoro provinciale.

PERCORRENZA
AZIENDA LINEE  ADDETTI  AUTOBUS ANNUA
(Km)
Autoservizi Comazzi 3 44 37 1.378.850
Societa Trasporti
Novaresi (S.T.N.) : 285 27 1.153.107
Autoservizi Fontanseto 4 25 26 1303539
Autoservizi Fortansto B
(SAF) 1 13 17 598.027

Megli elaborati grafici 7.1 & 7.2 sono rappresentati | tracciati defle autolines
differenziati per gestore, con indicazione delle frequenze di passaggio e degli
orari giormnalier.
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6.4.1
o N

Dopo aver consultalo le aziende di autotrasporti su possibili osservazioni o
modifiche alla atiuale situazione sono pervenute solo poche. segnalazioni di
nlievo; in pericolare Aulosevin Fonfaneio lamenta 2 mancanza di
un'‘autostazione funzionale e testimonia la oggettiva difficolta di percorrenza per |
propri automezzi del centro di Borgomanero.

Dall'analisi defle tabelie di frequenza emerge poi la carenza di collegamenti da e
verso teritorio del comune di Pogno, con una sola corsa setfimanale sulla linea
Borgomanero-Borgosesia

Inclire, dalla nostra elaborazione carlografica, si evidenzia una carenza di punti di
farmata che interessa il settore nord-ovest di Borgomanero.

Ad ogni buon conto, per l'approfondimento della matera qui brevemente
eccennaia, si nmanda alla consuliazione del Fiano Provinciale dei Trespordi
(2000), che nisulta essere documenio completo ed esaustivo in mento al trasporto
pubblica.

182




PIAND CENERALE DEL TRAFFICD LIRBAND LONURBASTONME (W BORGOMANERD

Schede fotografiche PISTE E PERCORSI CICLABILI

Ineacre 6 .37
Oanoa

Doreo PERCORSO OICL

&

Ivneacive 6,38
Francia
PISTA OCLABE E CITTADINA

SEGNALATA E PROTETTA

Ivntacee 639

Grasapa
Canl 17 ZATONE DE FLLSSI DN
TRAFFICT) VEICOLARE 14BN £

MEI PRESS! DV LA WTERSEZYONE

Inmessng 640

vERCIOL/ DELWTATO [ CORDOLO
SMUSSATD SORMONTARS £
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Schede fotografiche PISTE E PERCORSI CICLABILI

Iumeacons § 41
GEAMAA

PYSTA CICLABILE SU SEDE PROPRIA

Imacie 6. 42

GEmants

Prsta OCLASIE CHE IN
CORAISPONDENTA [ LA
INTERSEZIONE PROSEGLE CIOME
PESCORS0 RiCAATO

SU BEDE STRADALE

nmiace G 43
Oranns
ATTRAVERSAMENTD OICLASIE

Digy

Iamescne G 44

GERALANL

ATTRAVERSAMENTO PEDCMNALE £
OCLUARN F ABBINATE NEL BRACCIO [v
ADDLTRONE [ LA BOTATORNA
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CAPITOLO 7
Realizzazione degli interventi del P.G.T.U.

71
Premessa

Lo scopo finale di un PGTU, terminati g studi propedeutici, definita
I'impostazione metodologica ed individuate le strategie, & quella di proporra un
programma defiagliato di realizzazione deqli interventi che. contribuirannc ad
ottenere i risultali desiderati.

E' questo probabilmenta il passaggio pil deficato e difficile da definire.

Come abbiamo visto nei capitoli precedenti, I'area conurbata di Borgomanemo ha
bisogno di un insieme molto articolato di interventi.

Pur tenendo un “taglic® di basso profilc ed una impostazione pratica e
pragmatica, nel tentativo di oftenere il massimo nsuitato con il minimo sacrificio, la
sommatoria delle singole proposte risulta essere alla fine estremamente corposa
e di conseguenza onernosa.

Se é vero che la tempistica di intervento pud (e deve) essere articolata su tempi
medio lunghi (5-7 anni), @ anche vero che le semplici risorse delle singole
Amministrazioni locali non sono in grado, anche diluendo gli infervenii secondo
questo “range di tempo”, di fare fronte ad un sforzo economico di questa entita.
Anche la parecipazione di altre istituzioni pubbliche (Regione e Provincia),
seppure necessara ed auspicabile, probabilmente non nuscira a perseguire
l'obiettivo di realizzare compiutamente il programma prefigurato.

MNon considerando | costi relativi ad alire realizzazioni di completamento 2d
integrazione defia rete in corso di realizzazione o di programmazione (la varniante
ANAS di Borgomanero, la connessione Borgomanero, Briga e Gozzano, la
retlifica del tracciato fermoviario di Gozzano), gli interventi principali previsti e
descritti nel presente P.G.T.U. abbisognano di finarziamenti complessivi intormo ai
5 milioni di Eurc (10 miliardi di Lire) di importo lavori a base d'asta

Questo conteggio comprende l2 roiatorie a precedenza infema ed | principak
plateaus rialzati.

MNon comprende invece | passaggl pedonali protetti efo rnalzati, le "Zone 307
{compresi interventi di M.dT. & loro intemo, come plateaux, piccole rotafone,
rsistemazione della sosta. amedo urbano), | miglioramenio della segnalstica
verticale ed orizzontale e la realizzazione delle piste ciclabill
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72

gerarchica degli

Ordine oi pronta
redativo alfntera
Conurbagione PGTU

Una delle precccupazioni degli estensori del PG T.U. é stata quella di fomnire,
oltre ad un progetio dinsieme. anche una valutarione delle prorita dintervento
Come wvedremo, il concetto di prionta e di iImpontanza gerarchica cambiera a
seconda che [intervento sia mquadrato in un contesto comunale piufiosto che in
una logica sovrateritoriale e di conurbazione.

Il compito di clascuna amminisirazione comunale @ quelli di dare una risposia in
primo luogoc ai bisogni ed ai problemi del proprio femitorio e della propra
popolazions

rete intercomunale di connessione.

Gli Amminisiraton si frovano quindi a2 dover decidere se investire le risorse
economiche locall per venire incontro afle esigenze della maggor parte della
popolanone del loro comune, oppure farsi canco di interventi a favore della
popoiazione della conurbazione o del traffico di atiraversamento.

Generalmenie infaili la popolanone del divers: comuni risiede in aree solo lambite
od attraversate in parte dalla viabilita pnncipale di collegamento intertemitonaie.
Le richieste specifiche delle maggior parte degii amministrati sono incentrate di
conseguenza sulla possibiliia di migliorare problematiche legate al iraffico lungo
ia rete intemna e locale

Ragiornando invece in termini ch priorita ed urgenza oggettva di intervento, | purti
di maggiore traffico, crisi, congestione e pericolo sono localizzat lungo la rete
principale, genaralmente nan di propneta comunale.

La difficolta per i singch Comuni @ quindi quelia di spendere nisorse per intervenine
lungo strade che sernvono non so0i0 | propn ammnisiral e che sono di proprietd
d'altn (Provincia. Regione, ANAS).

Tenendo conto di questi fatton, Il presente Piano Generale tenta di dare due scale
di priorita diverse e compatibili

Da una pare classifica gerarchicamente gl interventi a secondo della loro
importanza a livello comunale

Da tale anaksi scaturisce una graduatoria che definisce il grado di urgenza ed
cipportunita in otfica locale.

L'altra classificazione gerarchica prende invece in esame le problematiche a
Iivello di territoric conurbato e definisce i Iivelli di urgenza ed opportunita in ottica
inter e sovra-temitoniale

Il singole Comune potrd dare precedenza ad interventi defla graduatona intermna e
nel contempo compariecipare, insieme agli alti soggetti propnetan o fruiton del
sistema viano pnncipale, alla realizzazione degli interventi a beneficio della
conurbazione

In ultimo, se i singoli Comuni valutassero importante ed inderogabile intervenire
comungue sulla viabilita di connessione primana, facendosi canco anche di
problemi che =i npercuctono essenzialmente sulla qualita urbana locale, potranno
fario awalendosi anche del presente strumento analitico-programmatornio

Per facilitare lindmaduazione e la percezione degli interventi proposti si &
provwveduto a localizzare gl stessi sulla cartografia (lavole 4124 32)

Incitre per gl interventi principali rotatorie a precedenza interna e plateaux rialzati
sono siate approntaie delle schede che descrivono schematicamente le finalita
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dell'intervento, lo visuslizzano graficamente, ne stimano il costo e risultano
comedate dalla opporiuna documentazione fotografica.

Mon si & invece scesi a questo grado di definizione (né gerarchica né di dettaglio)
per altri tipi di intervento.

| passaggi pedonali rialzati &/c protetti sono localizzati graficamente nella tavola
degli internventi principali & sono tipologicamente individuati in uno schema
costruttivo e nella documentazione fotografica in appendice al capitolo 5.

La delimitazione defie "Zone 30" & ogoetio di specifica elaborazione carografica
{tav. 5.1 e 5.2).

Per aitri interventi minori di Moderazicne del Traffico e difesa delle utenze deboli
(realizzazione di percorsi e passaggi pedonali, marciapiedi, posa di dossi, ecc)
che investono le reli locali, & in quesia sede da prevedere ulieriore specifica
progetiazione o sperimentazione.
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Tab.7.a
Elenco interventi previsti dal PGTU per I'intera Conurbazione

< =L
LIPS w
1.000.000 EURO
ALLA PRIMA INTERSEZDIONE DI VIA
1 FROTATORA L FscO a 160 B2 633
AL A INTERSEDONE TRAVAMARZAIFSCOE
2 ROTATORA Lo snone Pl 3 140 72.304
S P 21 (VA NOVARA) ALLYNTERSEZIONE CON
3 ROTATORA L) o acnes 3 v 3 180 o2 952
S5 142 (VA TORING) ALLINTERSEDIONE CON
4 “m"mmwrummom ] 2 190 98127
ALLINTERSEDONE TRA VA DANTE. VA
5 ROTATORA 0SSN, VIA GIARDIN E ALE ROMA vi 2 150 77469
SP 21 (VA NOVARA - VIA BORGOMANERD)
6  PLATEAL ALLA INTERSEAONE CON VIA MARCON E Via v 1 35 18076
SAN GIORGIO :
SP 21 (ViA BORGOMANEFO) ALLA
7 ROT COMP INTERSEDNONE CON VIA MARTIRI DELLA ') 1 1680 92 962
LBERTA E VA PROSMIN
S5 142 AL INTERSEDONE CON VIA CADUTI
ROTATORIA 1o\ sren naZIST I 1 210 108.456
SP. 21 (VA CUREGGID - TRONCO 5UD)
ROTATORIA ALLINTERSEZIONE CON IL RACCORDO 1 1 160 B2E33
MERIDIONALE D BORGOMANERO
VIA CUREGGIO - TRONCO NCRD
RIOTATORIA ALLINTERSEDIONE CON VIALE PERTIN r. s "W Www
ALLINTEFSEZIONE TRA VIALE PERTINIE VIALE
ROTATORIA | o moha v 4 150 77469

55229 (VIA NOVARA) ALLINTERSEZIONE CON
FROTATORIA |10\ £ MARCONI £ VIA ALFIER ! b 10 29

FRAZIONE 5. CRISTINA ALLINTERSEZIONE TRA

ROTATORIA VIA QUAGLIOTTI, VA SAACELLINIE STRADA Vi 5 140 T72.304
FASSA ROSSA
ALLINTERSEDONE TRA WA CADUT] DE| LAGER
ROTATORIA (0 e £ WA Iy NOVEMBRE v 4 160 B2633
ROT COMP ALLINTERSEZIONE TRAMAMOLLIEVIAMORC W1 < 140 72304
ALLINTERSEDIONE TRA VIALE MARCON, VIA
ROTATORIA o REGGIO E VIA DEL TORRIONE v 4 180 82833
BOTATORIA N PLAZZA XU SETTEMBRE v 2 210 108.456
ROT Comp SO1TOPASSO DI VA PIAVE. VIA DONIZETTI " 3 -1 103 291

SP M EVAEPROX

" imporo lavon 3 base g asta (VA esciusa)
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19a S5 142 (VIALE MATTEOQTTI) ALL INTERSEDDNE
CON VIA ¥ NOVEMBRE E VIA COLOMBARD
ROTATORIA IN ALTERNATVA v 3 150 77.469
5.5 142 (VIALE MATTEOTTT) ALL INTERSEZIONE
19b CON VIA AL DO MORO E PIATZA MATTEQTT

§5 142 VAMATTECTTY) ALLINTERSEDONE
ROTATORIA CON VIALE ITTORIO VENETD, VIALE MARCONI |l 2 210 108456
E VIA MAZZIN

&

55 142 (VIAMAZZINI - VA CAVOUR) .
FOTATORA ALLWTERSEDNONE CONLASS 220 MALE v 2 40 20658
m-mmnmm

£5 32 DIR (VA MAGTATE) ALLINTERSEDONE
ROTATORIA o v PavE n 3 180 08127

ALLNTERSEDONE TRA VIA FRAND. VIA
ROT COMP FORNARA £ VIA SAVID 1] 160 B2833

3573 - SEMPIONE
ROTATORIA ALLWTERSEDOMNE CON VIALE 1] 2 230 118785

VENETD £ VA MAION IN PIAZZA X0V APRILE
ROT cowme, AL WAFRIELL ' il

VA DACOUISTO E VIALE DON MINZDM

SP 31 (VA MAGGIORA) ALLINTERSEDONE
ROT COMP. 0 s PRAN) 1]} 3 160 82633

SP 31 (VIA NAGEORA - A CUATI)
ROTATORIA ALLINTERSEZIONE CON VA DE GASFERIS £
VICOLO DEl PRATY

=
o
g
5
8

55 279 [CORSO SEMPIONE)
PLATEALl ALLINTERSEDONE CON VIA OON BOSCO, VA
CAVIGIOU £ VIA TORRELLI

23241

MATEA 55 229 |(CORSO SEMPIONE) 18076

ALL INTERSEDIONE CONLA S P 31 (VA CURTY)
VERGANO-GARGALLD

5P 85VER _
ROTATORA AL 11361

INIERSEZONE CONWA FVWe
SOTATORA E5 142 (VA ARONA - VA CHISTINETTA)

ALLWNTERSEDONECON VIA FRATELL

8B 8|8 BRI Y|BRR

123.950

S5 220 (VIALE KENNEDY) ALLINTERSEDONE
ROTATORIA CON VIA SIMONOTTI. VA GOZZANG E VA
NATIONALE

< (2|2|S| S

§S 229 (VALE KENNEDY) ALLINTERSEDNONE

ROTATORIA CON VA FRANZI E VA DON SiGNINI 1 2 118.785

ROT CoME FRAZIONE SAN MARCO ALLINTERSEZIONE TRA

VIA MONTALE E VIA PRINCIPE UMBERTO vi 6

|| BB

45

35

220
240

5 230 118.785

230
150
150

TT 460

240

S5 220 (VA BORGOMANERD)

s L o ion i S HI 2 200 103291
ALLINTERSEZIONE .

ROT COMP TR W 180 E2633

e

WVILLETTE EWA TOMMASD
77489

ROT COME ALL TRA VIA MATTEDTTI VA
120 61975

d= | K
-
&

ALLINTERSEDIONE THA ViA PASTORE. IAS
ROTATORIA )\ 7ONIO E WA DE VIT

8|8 98 8

FOMA, VA DANTE E VIA MOUNI
87.798

2|s|c|<

SP 86 ALLINTERSEDIONE CON VIALE
ROTATORIA \AATTEQTTI E VA DE WIT

3
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S £ 229 (VA BORGOMANERD)
41 PLATEAL ALLNTERSEDONE CON VIASCUOLE EVIA v 2 50 25823
ss.gmmm‘mm
42 ROTATORIA ALLINTERSEZIONE CONVIAMULINIRESIGAE 3 113621
VIA DON MINZON
e et M 2 180 92962
44 ROTATORIA %ﬂmwum n 1 230 118.785
a5 ROTATORA G VENETO NAzA VNN V) 2 180 92062
46 ROTATORIA E&mmﬂ ARLINTEREIOS v 3 23 118785
TNTERSEDIONE TR
B RO o T T Eaen vV 2 200 10329
ALLINTERSEZIONE TRA VIA FAVA. VIALE ROMA
48 PLATEAU 1) opcoNA VILLA VA GODIE VABARMGGIOLA V) 2 80 30887
S5 229 (VIA YOIV APRILE) ALLINTERSEDONE
49 ROTATORA o e B 15 (VA BEL TRAMY | 1 240 123950
POGNO 50 ROTATORA m“%mum v 3 20 136
51 ROTATORIA SP 25 ALIINTERSEAONE CONLASP 47 n 1 190 98127
53 ROT Cowp SP. VA ALLINTERSEZIONE CON LA VA PER v > 10 &3
SAN ALLINTERSEDONE TRA VALE CIMITERO £ VIA
MAURIDIO 54 RoTaToRa ool i 2 210 108456
SP 46 (Vi FOMA - VIA PER ALZO)
55 PLATEAU ALLINTERSEZIONE CON VIA MARCON £ VIA v 1 40 20658
56 A0T cowe oF awrmummfﬁim " 1 180 92 962
milioni di lire 9.515
COSTO PRESUNTO TOTALE
euro 4.914.088
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Tab.7.b
Ordine di priorita interventi su intera Conurbazione PGTU

-
N® PO COLLOCAZIONE E COSTO PRESUNTD"
| LVELLO i Ao
$5 142 ALLINTERSEDONE CON VIA CADUT! DE)
8 ROTATORA = o aZisn 1 210 108 456
SP. 21 (WA CUREGGIO - THONCD SUD)
0 ROTATORIA ALLINTERSEDONE CON IL RACCORDO 1 160 82633
MERDIONALE DI BORGOMANERD
S 5 220 (ViA NOVARA) ALLINTERSEDONE CON
12  ROTATORIA \yalF MARCON £ VIA ALFIER! 1 180 32962
'S5 229 (VIALE KENNEDY) ALLINTEFSEDONE
31 ROTATORA CON VA FRANZ E VIA DON SIGNINI 2 230 118.785
samw:gvmum
49 ROTATORA CoNLAS P 45 (WA BELTRAM) 1 20 B
1.020 526.786
Il LVELLO om0 WO
S5 142 (VIA TORING) ALLINTERSEZIONE CON
4 AOTATORIA U)o N E VIA CARLOTTINA 2 120 98 127
55 142 (VA MATTEOTTT) ALLINTERSEDIONE
20 AOTATORIA CONWVIALE WTTORIO VENETO. VIALE MARCOMIE 2 210 108 456
VIA MAZZING
5 5.220 (CORSO GARIBALDY) ALLINTERSEDONE
24 RAOTATORA CONVIALE ITTORO VENETOEVALEMAICNIIN 2 230 118.785
PUATZA XV APRILE
AOTATORA ALLINTERSEZIONE TRA VIA FRATELLI MAON!
25 COMPATTA VIADACOUSTO E VIALE DON MINZONI s i
820 423 405

Importa lgvon a base d'asts (VA esclusa)
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LIRE X
Il LVELLO 1o0000 2RO
AOTATORIA SOTTOPASSO Di VA PIAVE. VIA DONZETT! (S P
18 COMPATTA 84)EVIALE PO X 3 200 103281
S — g&ﬁmmummumm " — —
ROTATORIA ALLINTERSEZIONE TRA VIA FRANZ. VIA
23 COMPATTA FORNARAE VA SAVIO 3 180 82833
ROTATORIA S P 31 (VA MAGGIORA) ALLINTERSEZIONE CON
2B ouPATTA VAFRAND 2 180 E2e33
s BORGOMANERO)
35  POTATORA ﬁﬁ'ﬁhmﬂmm = 200 o=
44 ROTATORA %ﬁ‘:&w e e 1 230 118 785
52 ROTATORA gf“umnm L i 180 92 962
ROTATORIA S P 48 (VIA ROMA) ALLINTERSEZIONE CON VA
36 coMPATTA BELLOSTA 1 180 soses
1.500 774 685
LIRE X
N LUVELLO 1 000 000 o
BLATEAL S P 27 (A NDOVARA - VA,
B muzan ALLAINTERSEDIONE CON VIA MARCON E VA 1 a5 18078
SAN GIORGIO
SP. 21 (VA BORGOMANERD) ALLA
7 m INTERSEZIONE CON VA MARTIRI DELLA 1 180 92962
LIBERTA E VIA PROSMIN
14 ROTATORA Wmmm 4 180 82833
9a S5 142 VIALE MATTEOTTI) ALLINTERGEZIONE
CON VIA IV NOVEMBRE E VA COLOMBARD
ROTATORA IN ALTERNATNA 3 150 77469
S5 142 (VIALE MATTEOTTI) ALL INTERSEZIONE
19b CON VIA ALDO MORC E PIAZZA MATTEQTTI
VERGANO-GARGALLD
S0 I e wiai 5 113621
31 AOTATORA iii:qmmmmm on - mwmml ool | 240 123950
RIORDIND S5 229 (VALE KENNEDTY) ALLINTERSEZIONE
R compaRTO CON WA GOZZANG E via 20PPIS v 150 77489
S P_ 86 ALLINTERSEZIONE CON WALE
40 ROTATORIA MATTECTT £ VA D T 1 170 B7.798
51 ROTATORA SP 45 ALLINTERSEDONE CONLASP 47 1 190 08127
1.495 772104
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V LIVELLO as &
1 ROTATORIA ALLA PRIMA INTERSEZIONE DI IAMARZALESCO 3 160 82633
ALLA INTERSEDONE TRA VIAMARZALESCO E
2 ROTATORA o 3 140 72.304
SP 21 (VA NOVARA) ALL INTERSEDONE CON
3 ROTATORA U = rone 3 180 92 962
VIA CUREGGIO - TRONCO NORD
10 ROTATORA ., | NTERSEDIONE CON VIALE PERTINI 3 150 77469
ALLINTERSEDONE TRA VIALE PERTINI E VIALE
11 ROTATORA MARCON 4 150 77463
ALLINTERSEZIONE TRA VIALE MARCONL, VIA
16 PROTATORA CLRESAO E A DEL TOSEONE 4 160 B2633
17 ROTATORA IN PIAZZA XX SETTEMBRE 2 210 108 456
55 142 (VA MAZZIN - VIA CAVOUA)
21 ROTATORA ALLINTERSEDONE LASS 229 (VIALE ROMA - 2 40 20658
CORSO GARBALDY)
S5 220 (VWALE KENNEDY) ALLINTERSEZIONE
32 ROTATORA CON WA SIMONOTTI, VA GOZZANC E VA = 230 118.785
NAZIONALE
55 229 (ViA BORGOMANERD)
35  ROTATORA o\ | INTERSEZIONE CON VA BATTIST S 4 TR
ROTATORIA ALLINTERSEZONE TRA VA MARCON, VIA :
37 COMPATTA VILLETTE E VA SAN TOMMASO 1 180 82833
ROTATORIA ALLINTERSEZIONE TRA VIA MATTECTTI. VA
3B COMPATTA ROMA VIA DANTE E VIA MOUINI - =0 77489
PATEAY 5 5229 VA BORGOMANERO)
41 RALZATO ALLINTERSEZIONE CON WA SCUOLE E VA 2 50 25823
AGOGNA
S 5 229 (ViA DE GASPER - VIA NOVARA)
42 ROTATORIA ALLINTERSEDONE CON VIA MULINI RESIGA E 3 220 113621
WiA DON MINZON
55 229 (VIA YOIV APRILE) ALLINTERSEDIONE
46 ROTATORIA CON VIA CAVOUR 3 230 118.785
ALLINTERSEZIONE TRA VIA CAVOUR E VIA
47 ROTATORIA cemLE NE) PRESSI D PAZZA ARDICIN 2 200 e
BOTATORIA 5P 47/A ALLINTERSEZIONE CON LA VIA PER
53 comPaTTA TORLACOUA a2 1 82633
PLATEAY SP 45 (VA ROMA - VIA PER ALZD)
55  maczatg ALLINTERSEZIONE CON VIA MARCONI E VIA 1 40 20658
NOBIL
2870 148221
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LRE X
VI LVELLO 1000000 =0
PR ——
FRADONE S CRSTINA ALLINTOSEDONE TR
13 ROTATORA WA QUAGLIOTTI, WA SARCELLINI E STRADA 5 140 72.304
FASSA ROSSA
15 'Muﬂmmmmemm g 140 72304
S P 31 (VA MAGGIORA - VIA CURTY)
27 FOTATORA ALLINTERSEDOMNE CON VIADE GASPERS E 5 180 92982
VICOLO DEI PRATI
PATEAL S5 229 (CORSO SEMPIONE) ALLINTERSEDIONE
28 o Tars CONWADONBOSCO. VA CAMGIOU £ WA 4 45 23241
TORRELLI
PLATEAU §S 229 (CORSO SEMPIONE) ALLINTERSEZIONE
29 QAZATO CONLASP 31 (VA CLAT) 4 35 18078
ROTATORA FRAZIONE SAN MARCD ALLINTERSEZIONE TRA
3 COMPATTA VIA MONTALE E VIA PRINCIPE UMBERTD & 150 77488
ALLINTERSEZIONE
39 ROTATORA “m"ui“m“?““m““ 4 120 §1975
; ALLINTERSEZIONE
P o] = 2w e
ALLINTERSEZIONE TRA VIALE PADRE PICCO. WA
45 FOTATORA uromio VENETO IN PIAZZA IV NOVEMBRE 2 180 92982
ALLINTERSEDIONE TRA VIA FAVA. VIALE ROMA
48 PUATEAU ) REGINAVILLA VIAGODIE VIABARAGGIOLA. 2 80 30887
N
. whmwmmmiu s i b

milioni di lire 9.515
COSTO PRESUNTO TOTALE

euro 4.914.088
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Tab.7.c
Ordine di priorita interventi a livello comunale

N®
LIRE X
UVELLO 1 1000000 CUC
AOTATORIA S5 142 ALLINTERSEZIONE CON VIA CADUTI DE! LAGER NAZISTI | 210 108456
$P 21 VA CUREGGIO - TRONGCD SUD) ALLINTERSEZIONE CON 1L
FROTATORA cACCORDO MERIDIONALE Di BORGOMANERO | 180 52832
12 AOTATORA 55229 (VANOVARA| ALUNTERSEDONE CON VIALE VARCON E VA | w0  soses
LVELLO 2
S 5 229 VIALF KENNEDY) ALL WTERSEDONE CON VIA FRAND E VIA
33 ROTATORA ny sican (TERRITORIO DI BRIGA) | 230 118785
SS 142 (ViA MATTEOTT]) ALLINTERSEZIONE CON WALE VITTORIO
20 FOTATORA \engTO, MALE MARCOM E VIAMAZZNL t . 210 os4se
S S 29 (CORSO GARBALD!) ALLINTERSEAONE CON VIALE VITTORIO
24 ROTATORA LoreTo E VALE MAIONI IN PIAZZA XV APRILE . 230  187es
17  HOTATORA IN PIAZTZA XX SETTEMBRE v 210 108.456

S5 142 (ViA MAZZIN - VIA CAVOUR) ALLINTERSEDIONE LA S § 229
21 ROTATORA \iaie ROMA - CORSO GARIBALD) v | e

LVELLO 3
ROTATORIA ALLINTERSEZIONE TRA VA FRATELLI MAONI VA DACOUISTO £
25 COMPATTA VIALE DON MINZON! W8 _ e
18 mfalpmm SOTTOPASSO D VA PIAVE. VIA DONIZETTI [S P 84) £ VIALE PIO X m 200 103291
22 ROTATORA SS 22 DRl (MAMAGGIATE) ALLINTERSEZIONE CON VIA PLAVE m 190 98127
23 DOTATORA A LINTERSEZIONE TRA VA FRANZL VIA FORNARA £ VIA SAVIO TR T -
26 TOINOPA P 31 (VAMAGGIORA) ALLUINTERSEZIONE CON VA FRANZ W 180 82633
19a S5 142 (VIALE MATTECTTI) ALL INTERSEZIONE CON VIA IV
NOVEMBRE E VIA COLOMBARO
ROTATORA N ALTERNATVA W 150 77469
$S 142 (VALE MATTECTTI) ALL INTERSEZIONE CON VIA ALDO MORD
12b E PIATTA MATTECTT

® imponto lavon a base o asta (VA esciusa)
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PIAND GENERALE DEL TRAFFICD URBAND CONURBAZIONE N BORGOMANERD

LIRE X
LIVELLO 4 1000000 EUC
ALLINTERSEZIONE TRAVIA CADUTI DEI LAGER NAZSTIEVIA IV

14 BOTATORIA NOVEMBRE v 160 B2.633
SS 142 (VIA ABDNA - VIA SANTA CRISTINETTA)

31 ROTATORIA | yNTERSEZIONECON VIA FRATELLI MAION] v 240 123830

11  ROTATORIA AlLINTERSEADNE TRA VIALE PEATINI E VIALE MARCON v 150 77489

16 ROTATORIA Wmumuwmu.mcumsﬂuEmm v 160 82633

g PLATEAU S5 220 (CORSO SEWPIONE) ALLINTERSEZIONE CON VIA DOV v e 2501

RIALZATO BOSCO. VIA CAVIGIOLI £ VIA TORRELL) :

= F!.ATE._ﬂr.UG 55229 (CORSO SEMPIONE) ALLINTERSEZIONE CONTASP 31 VA 1 7= R
RIORDING 5.5 223 (VIALE KENNEDY) ALLTNTERSEDONE CON ViA GOZZANOE

R comearTo wia ZOPRIS v 130 77.468

UVELLO 5

30 ROTATOHIA SP 85 VERGANO.GARGALLO ALLINTERSEZIONE CON VIA FRANZ) W 220 113621

10 FoTATORA VACUREGE0 - TRONCO NORD ALUINTERSEZONE CON VIALE v P A
ALLINTERSEDONE .

32  ROTATORA ﬁiaﬁczzmana Lyl e AT Vv 230 118785
: FRAZIONE S. CRISTINA ALLINTERSEZIONE TRA VIA GUAGLIGTT. VA

13 FOTATORA oone | i £ STRADA FASSA ROSSA Vi 140 72304
SP. 31 (VA MAGGIOEA - VIA CURT) ALLINTEFSEDONE CONVIADE

27 ROTATORIA cacpeRis E VICOLO DEI PRATI v 180 J2sae2

LVELIO 6
15 Fonpara ALLINTERSEZIONE TRA VIA MOLLI £ VIA MORO Vi 140 72.304
31 FOTATORA FRAZIONE SAN MARCO ALLNTERSEDONE TRAVAMONTALEEVA 1 50 =y

COMPATTA PRINCIPE UMBERTO
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FLAND GENERALF DEl TRAFFICD LIRBANGD CONURBASIONE [N BORCOMANERD

Tab. 7.d
Ordine di priorita interventi a livello comunale

N
PRESUNTO"
LRE X
LVELLO 1 1000000 O
40 ROTATCRIA SF B6ALLINTERSEZIONE CON VIALE MATTEOTTI E IADE WIT v 170 B7.798
INTERSEDONE THA
PR— AL VIA MARCOM, VIA VILLETTE E VIA SAN Vv 160 261

TOMMASO

LIVELLO 2

36 ROTATCRA S5 279 (VIA BORGDMANERD) ALL INTERSEDIONE CON WA ROMA n 200 103 291

ROT COMP ALLWTERSEDONE TRA VIA MATTEOTTI. VIA ROMA. VIA DANTE EVIA v 150 77 459

3

LIVELLO 3
35 ROTATORA SS 220 VIABORGOMANERD) ALLINTERSEZIONE CONVABATTIST V' 240 123950

LVELLO 4
30 FOTATORIA ALLINTERSEZIONE TRA VA PASTORE WAS ANTOMOEVADEWT VI 120 61.975

'mm-u-nrmmm
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PLAND CENERALE DEL TRAFHCD LIRBAND CONURBAZIONE [N BORGOMANERD

Tab. 7e
Ordine di priorita interventi a livello comunale

I

H
LiSE X
LVELLO 1 1woon  EURO
S P 21 (VA NOVARA - VIA BORGOMANERD) ALLA INTERSEDIONE CON
6  PLATEAU |1, MARCON E VA SAN GIORGIO e v 33 18078
5P 21 (VA BORGOMANERD) ALLA INTERSEZIONE CON VIA MARTIRY
7 ROT.COMF. ne, | A LIBERTA E VA PROSMIN v 180 S
UVELID 2
4 ROTATORA S5 142 (A TORING) ALLINTERSEDIONE CON VA DANTE E VA il 190 98 127
5 ROTATORA ALLINTEFSEDIONE TRAVADANTE VAROSSNL VAGARDINEVALE | 150 +7 469
LIVELLO 3
1 BOTATORA ALLA PRIMA INTERSEZIONE Di VA MARZALESCO v 160 B2633
2 FROTATORA ALLA INTERSEDONE TRA VIA MARZALESCO £ VA GARDIN v 140 72304

" irmports lsvon & base ¢ asta (VA esciusa)
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PLAND CENERALF DEL TRAFFIOD LURBAND LONURBASTIONE [N BORCOMANERD

Tab. 7.f
Crdine di priorita interventi a livello comunale

=4
v B| oo
PRESUNTO"
LVELLO 1 wmwy 8O
ALLINTERSEDONE P
43 ROTATORIA gmmml CONIAS. P & MWA i 240 123950
44 ROTATORIA SS 229 (VA X0V APRILE) ALLINTERSEZIONE CON VIA PER ALIZATE i 230 118785
LVELLO 2
S 5229 (ViA BORGOMANERD) ALLINTERSEZIONE CON VA SCUOLE E
41 PLATEAL VA AGOGNA v 50 25823
47 moTATOmA mmmmEmm NEI PRESSI DI v 200 103.291
43 ROTATORA SP 86 (VA PER BRIGA) ALLINTERSEZIONE CON VIALE PARONA i 180 92962
ALLINTERSEDONE THA VIALE PADRE PICED. VA VITTORIO VENETD
45 ROTATORA IN PAZZA IV NOVEMERE ; Wi 180 92 962
LUVELLO 3
$S 229 (VA DE GASPER - VIA NOVARA) ALLINTERSEZIONE CON ViA
42 ROTATORA MULIN FESIGA £ VIA DON MINZDN v 220 11361
46 ROTATORA S5 229 (VA X0V APRILE) ALLINTERSEDONE CON VIA CAVOUR v 230 118785
PRy uﬂgﬁ@ﬁfmmmmmmmmm " o 20087

'hmm-_mmm
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PLAND CENERALE DEL TRAFFICD LHRBAND CONURBASIONE [N BORGOMANERD

Tab. 7.9
Ordine di priorita interventi a livelio comunale

=
=
COSTO
- | - POGNO EE PRESUNTO'
LIRE X
LVELLO 1 1000000 RO
52 ROTATORIA SP 45 ALLINTERSEZIONE Df PIAZZA ALPINI DTTALIA 1} 180 9 962
51 ROTATORA SP 45 ALLWTERSEZIONE CONLASP &7 ) 190 98127
LIVELID 2
53 ROT COMP SP 47/A ALLINTERSEZIONE CON LA VIA PER TORLACOUA v 160 82633
LIVELLO 3

50 moTATOSA %ﬁﬂlm CON LA FUTURA VARIANTE PREVISTA DA Vi 220 113 621

" importo lavon a base o asta (VA esclusa)
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FIAND CGENFRALE DEL TRAFFICD LIRBAND COWUTREASNONE [N BORGOMANERD

Tab. 7.h
Ordine di priorita interventi a livello comunale

2
:
|
;

X
LIVELLO 1 (00  EURO
56 ROT COMP. SP 46 (VA ROMA) ALLINTERSEZIONE CON VA BELLOSTA n 180 92 982
SP 48 (VA ROMA - VIA PER ALZD) ALLINTERSEDONE CON VA
S5 PLATEAU \ancon E VIANOSIL v . 20858
LIVELLO 2
54 ROTATOMA ALLINTERSEZIONE TRA VIALE CIMITERO £ VIA MARCOM Vi 210 108.456

‘hmmhm.tmdaﬁiﬂvﬁmm
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