ORDINE DEGLI INGEGNERI DELLA PROVINCIA DI UDINE

COMMISSIONE TERRITORIO

L’Ordine degli Ingegneri della Provincia di Udine, con il supporto conoscitivo e tecnico della propria Commissione Territorio, intende svolgere un ruolo attivo di collaborazione con l’Amministrazione Comunale Udinese, nell’attuale non facile fase di ricerca degli indirizzi e dei criteri per un chiarimento ed un rilancio delle funzioni e della posizione del Capoluogo nell’ambito del proprio hinterland, del territorio provinciale e della stessa Regione.

L’esame del documento contenente l’ “Atto di Indirizzo”, svolto già in occasione della prima presentazione del documento stesso, avvenuta alla fine della precedente tornata amministrativa, ha rappresentato una prima occasione per dimostrare la suddetta intenzione.

Tale esame viene ora ripreso ed ampliato sotto i vari aspetti della collaborazione multidisciplinare che gli ingegneri friulani intendono svolgere.

Il presente commento segue l’ordine delle quattro parti di cui si compone l’ “Atto di Indirizzo”, approfondendone gli aspetti che vengono ritenuti più significativi agli effetti di quel chiarimento di tematismi, funzioni ed obiettivi, cui prima si è accennato.

Capitolo I – Le linee guida per il governo strategico dell’area udinese.

Una prima considerazione va fatta, che risulta maggiormente motivata dall’esame del contenuto e del “taglio” di questa parte del documento.

Da una visione globale delle proposte e delle intenzioni, si ha l’impressione che soltanto una parte del contenuto programmatico del documento sia più o meno inquadrabile nell’attuale contesto legislativo, mentre un’altra (e forse più importante) parte sia pensabile soltanto in un contesto normativo futuro ed ancora non ben delineato; il che, del resto, è evidenziato da qualche esplicito richiamo alle proposte formulate dalla Regione, nel settembre del 2002, delle “Linee guida per la nuova Legge regionale in materia di governo del territorio”.

Questa circostanza, se ovviamente nulla toglie alle motivazioni di carattere territoriale, economico e sociale delle proposte descritte, può essere causa di qualche equivoco in una valutazione di carattere più propriamente politico-operativo.

E’ comunque significativo che un documento programmatico redatto da un Comune anticipi in qualche modo qualche applicazione pratica di “Linee guida” regionali: si può trattare, in sostanza, di un “banco di prova”, che meriterebbe di essere attentamente vagliato ad ogni livello amministrativo.

Ciò premesso, si esprime un convinto apprezzamento per l’analisi lucida ed originale presentata nel primo paragrafo del capitolo (“Dalle scelte di ogni giorno alle scelte strategiche”). La visione del Comune: nè ipermercato, nè negozio di quartiere, ma impresa fornitrice di servizi, è acuta ed accattivante, anche se di non facile realizzazione nell’attuale contesto legislativo ed amministrativo.

Il secondo paragrafo (“Un piano strategico per l’area udinese”) presenta una accurata e motivata visione analitica del territorio in qualche modo collegato con la città.

Sui risultati di questa analisi non si può non concordare, come pure – ed ancor di più – sulla constatazione che “oggi non c’è la consapevolezza nè della esistenza del forte rapporto tra i tre livelli territoriali, nè delle potenzialità insite nella costruzione di una prospettiva comune”.

Tutta la storia dei rapporti fra Udine ed i comuni dell’hinterland (o del “sistema udinese”, se si preferisce) è contrassegnata dalla fondamentale mancanza di tale “consapevolezza”. Dai tentativi di attivazione di una “consulta” dei comuni dell’Udinese, perseguiti dal Sindaco Candolini, ad una proposta di legge per una “Unione dei Comuni dell’Udinese”, presentata dagli allora consiglieri regionali Cadorini e Travanut nel 1995, è tutto un susseguirsi di proposte di coordinamento e collaborazione, per lo più avanzate da parte del capoluogo, e sistematicamente ignorate dagli altri Comuni.

A questo punto, il terzo paragrafo (“Gli obiettivi specifici del piano strategico”) presenta una articolata analisi di quattro serie di “obiettivi”, accompagnata da altrettante serie di considerazioni sulla situazione gestionale ed amministrativa attuale, mentre il successivo paragrafo (“Il cammino finora intrapreso e gli strumenti strategici utilizzati o identificati per affrontare i temi di rilievo a livello sovraccomunale”) presenta le due esperienze di pianificazione sovraccomunale sinora attuate (PRUSST e SIGEA) come “strumenti di partenza per processi di governo del territorio”, che possono portare a “veri e propri piani strategici integrati per questi territori”.

Secondo l’ “Atto”, dunque, questi episodi “dove il bandolo della matassa è tenuto dagli enti territoriali” possono essere considerati come primi atti di una prossima auspicabile pianificazione strategica globale di tutto il sistema udinese.

Da queste considerazioni si diparte la visione futura di un nuovo “quadro legislativo ed istituzionale per perseguire gli obiettivi”, esposto nel quinto paragrafo.

In sostanza, si auspica il “passaggio dalla pianificazione gerarchica” al “riconoscimento di una pianificazione strategica di livello intermedio”, che “possa svilupparsi attraverso processi di co-pianificazione”.

Da questo auspicio si sviluppa l’esposizione di un nuovo modello di pianificazione e gestione del territoriale, articolato su tre livelli.

Con questa visione proiettata verso il futuro si chiude il primo capitolo dell’Atto di Indirizzo.

Si tratta di un quadro di sintesi allargato nello spazio e nel tempo, quale forse è tentato per la prima volta nella storia dell’urbanistica udinese.

Di ciò si deve dare atto, riconoscendo in tutto il suo significato e valore lo sforzo compiuto dall’Assessorato comunale, in una lodevole (e forse finora inusitata) simbiosi di visione politica ed esperienza tecnico-amministrativa, frutto certamente di un clima di collaborazione che si è saputo creare.

Ciò detto, non si può peraltro sottacere una certa perplessità su quello che sembra effettivamente un eccesso di valutazione di episodi, certamente importanti, ma singoli e non suscettibili di venir estesi ad un più ampio quadro di rapporti fra Enti, e tanto meno all’avvento di quel clima di reciproca comprensione e collaborazione, che finora, come detto sopra, è mancato quasi sempre nei rapporti fra Udine ed i comuni del “sistema”.

Le vicende degli ultimi decenni, in effetti, hanno visto questi ultimi preoccupati unicamente dello sviluppo del proprio territorio, e del tutto noncuranti dei possibili effetti di tale sviluppo sulla città capoluogo.

La politica della creazione di ampie zone residenziali con procedure edilizie facilitate ai limiti della legittimità, e il dissennato proliferare di insediamenti produttivi, commerciali e terziari in genere, sono soltanto due dei tanti comportamenti che giustificano il giudizio sopra espresso.

E’ inoltre da rilevare che questi comportamenti – che eufemisticamente si possono definire almeno “disinvolti” – si sono avverati col beneplacito della Regione, che – nel bene e nel male – mantiene tuttora il suo potere di controllo sugli atti dell’urbanistica comunale.

Che la Regione abbia finora approvato nei comuni vicini zone HC, espansioni residenziali, e financo interventi in materia di idraulica e viabilità, nel più completo disinteresse delle possibili conseguenze a carico del capoluogo, è una verità che può essere comprovata da numerosi episodi.

Se questa politica del “laisser-faire” può essere ben a ragione rimproverata all’Amministrazione Regionale, occorre tuttavia riconoscere che, almeno in alcuni casi, è mancata da parte del Comune capoluogo la manifestazione di quell’opposizione ferma, decisa e motivata, che ben a ragione avrebbe dovuto essere riconosciuta come atto di legittima difesa.

Di fronte agli scempi commessi negli ultimi trent’anni, dove non si è stati in grado di gestire e pianificare una crescita, avvenuta a suon di varianti urbanistiche successive promosse dai diversi comuni seguendo una visione miope del territorio, dettata da interessi campanilistici e comunque in risposta prevalentemente a richieste di operatori privati, dunque, non soltanto la Regione ha mancato al suo fondamentale ruolo di gestore del territorio, di giudice e garante della opportunità e della correttezza delle scelte dei piani cosiddetti “subordinati”, ma anche il comportamento del Comune di Udine è sembrato talvolta distratto, o rassegnato, o quanto meno indeciso.

Con l’ordinamento urbanistico vigente al tempo di tali episodi, ed anche tuttora, nei casi in esame è venuto a mancare completamente alle sue funzioni l’organo di controllo e programmazione rappresentato dalla regione, che non ha saputo gestire e convogliare in canali propositivi e sostenibili lo sviluppo di queste aree.

Ciò che si cerca di mettere in atto ora è e rimane soltanto una cura, un non sicuro correttivo agli errori commessi.

Ciò premesso, pur apprezzando vivamente l’organicità e la coerenza dei quadri futuri tracciati nell’ “Atto”, non si può non osservare che non è con questo tipo di auspici che si può, non si dice indirizzare, ma almeno correggere, un trend negativo che dura ormai da troppo tempo.

Si ritiene, in conclusione, che Udine abbia non soltanto i motivi, ma la piena giustificazione per indirizzare alla Regione una ferma protesta per aver causato, o almeno permesso, la drammatica involuzione dello sviluppo del suo sistema territoriale, con danni immediati per la città, e probabili, nel futuro, per almeno alcuni comuni minori, che peraltro già ora cominciano a risentire le conseguenze di uno sviluppo disordinato e frettoloso.

In conclusione, pur condividendo le analisi condotte nell’individuare tutte le problematiche e le contraddizioni esistenti nel territorio, e le metodologie suggerite per dare delle risposte efficaci, quello che manca è l’aggancio effettivo con il quadro normativo e legislativo tuttora vigente in regione. Fintanto che non viene ad essere modificato tale quadro, quasi nulla potrà essere autonomamente modificato a scala comunale; si potrà procedere con interventi di facciata, senza incidere sulla sostanza delle cose.

Capitolo II – Analisi degli strumenti di governo dl territorio

Il primo paragrafo (“Il Piano Regionale Generale Comunale: rinnegarlo o trasformarlo?”) fornisce una descrizione storica interessante ed approfondita delle vicende urbanistiche della città; anche se, in realtà non dà una risposta all’interrogativo posto dal titolo.

Il secondo paragrafo (“Un sistema dei vincoli da ripensare totalmente”) e il successivo (“Regione ed attività autorizzativa: un rinnovamento in atto”) si soffermano su temi e problemi di carattere prevalentemente funzionale, enunciando realizzazioni e programmi dell’Amministrazione nella trattazione di argomenti relativi a quella che può definirsi la “quotidianità” della gestione urbanistica comunale. Sul contenuto di questi paragrafi non si può non essere d’accordo, dando comunque atto all’Amministrazione Comunale del “salto di qualità” avviato negli ultimi anni in vari aspetti della materia, segnatamente nella realizzazione di un migliore rapporto fra Amministrazione e cittadini, ovvero, come si esprime il testo, fra “controllori” e “controllati”.

Totalmente condivisibili, dunque, le analisi esposte. Occorrerà peraltro proseguire in una verifica minuziosa (al limite della pedanteria, e per nulla divertente) del funzionamento di ciascun ingranaggio della non semplice macchina tecnico-burocratica, per eliminare ogni residuo di ritardi, incomprensioni, incertezze ed inceppamenti. Come sempre, l’Ordine è disponibile per ogni forma di collaborazione.

Argomenti del tutto diversi quelli trattati nel quarto paragrafo (“Strumenti innovativi di pianificazione contrattata”): PRUSST, STU, SIGEA, accordi di programma, convenzioni sono alcune delle categorie di questi “strumenti”, interessanti, innovativi e certamente utili, che peraltro non si vede come possano innestare quella radicale riforma dell’urbanistica comunale, di cui ormai si sente ad ogni livello l’urgente necessità

Il capitolo si conclude con l’elencazione, complessa ed imponente, delle “attività di pianificazione in corso”. Su questa descrizione, come pure sulla “necessità di governarne la intersettorialità”, si esprime un convinto consenso.

Capitolo III – Il programma di riordino degli strumenti per la gestione del territorio, la struttura del nuovo PRGC

Il primo paragrafo (“Dalla visione strategica al Piano Strutturale e al Piano Operativo) riprende alcuni argomenti già trattati nel capitolo I, presentando – se si è capito bene – l’organizzazione (futura) della pianificazione urbana a livello comunale (piano strutturale, piano operativo, programma di manutenzione urbana) come già più o meno attuabile nell’attuale quadro legislativo.

Se questa è l’ipotesi sottesa dal testo, non si può essere d’accordo.

Occorrerebbe piuttosto che il Comune di Udine – meglio se in accordo con gli altri capoluoghi di provincia – riprendesse quell’opera di sollecitazione, valutazione critica, indirizzo operativo nei confronti della Regione, che per la verità era stata appena iniziata, e poi abbandonata.

Anche se si tratta di ente “subordinato”, come esperienza, capacità, sperimentazione, il Comune di Udine – come, del resto, gli altri capoluoghi – non è certamente inferiore all’Amministrazione Regionale per quanto concerne l’argomento della pianificazione territoriale. 

Un’azione di stimolo concorde dei quattro capoluoghi nei confronti della Regione potrebbe aiutare quest’ultima ad uscire dalle penose condizioni attuali di difficoltà funzionali, diffusa inadempienza, mancanza di direttive, il tutto accompagnato da fughe in avanti di indubbio interesse culturale, che peraltro distraggono dalle urgenti necessità ed impellenza dell’operare quotidiano. 

Il secondo paragrafo (“L’individuazione delle scelte strategiche e la definizione dei correlati ambiti territoriali”) riprende ed amplifica l’analisi di temi precedentemente trattati. Un accenno particolare merita l’argomento del trasporto pubblico locale, strettamente connesso alle attuali questioni relative alla pedonalizzazione ed alle zone a traffico limitato. 

Per quanto riguarda il trasporto pubblico locale (TPL), l’Atto di Indirizzo identifica le alcune problematiche relative alle infrastrutture dedicate a questa componente della mobilità, quali:

· individuazione di locali ed aree per uffici, servizi per il personale, depositi, rimesse ed officine per i mezzi meccanici;

· organizzazione del centro intermodale passeggeri;

· organizzazione dei terminali per l’utenza studentesca;

· definizione di infrastrutture per il TPL su sede propria;

· individuazione di sistemi coordinati di fermate in corrispondenza alle maggiori strutture universitarie e sanitarie.

Si delinea quindi la necessità di definire, anche nell’ambito della strumentazione urbanistica, l’ubicazione e le caratteristiche delle infrastrutture proprie del trasporto pubblico locale; quest’ultimo rappresenta infatti una componente strategica della pianificazione territoriale ed il suo assetto deve essere programmato, come indicato nell’ “atto”, d’intesa con la Provincia, la Regione ed i Comuni limitrofi, onde conseguire il necessario coordinamento tra i vari modi di trasporto e gli ambiti di estensione del servizio; è quindi sostenibile la necessità, attesi i rispettivi ruoli istituzionali della materia, di formare un tavolo permanente di concertazione tra la Regione (che certifica il Piano regionale del TPL e dispone di finanziamenti), la Provincia di Udine (che appalta il servizio TPL nel territorio provinciale), il Comune di Udine, e il concessionario TPL.

In relazione a tali problematiche, si ricorda che la recente unificazione del gestore del servizio di trasporto urbano con quello extraurbano ha senz’altro incrementato le sinergie e le potenzialità del sistema, lasciando tuttavia irrisolti aspetti di organizzazione interna (es.  ubicazione e funzionalità dei depositi e delle officine) e di servizio all’utenza (es. mancanza di terminali strutturati per l’utenza studentesca, necessità di conseguire una migliore funzionalità delle fermate ed una migliore integrazione del trasporto pubblico urbano con quello extraurbano, pubblico e privato, favorendo la formazione di opportuni parcheggi di scambio posti a corona dell’area urbana).

La diffusione, nelle città italiane di dimensioni medio-piccole, di sistemi di trasporto pubblico a via guidata rende infine attuale l’inserimento nel tessuto urbano di sedi riservate a questa funzione; la fattibilità di queste soluzioni deve essere oggetto di appositi studi finalizzati ad individuare i benefici derivanti dalla loro applicazione nell’ambito comunale o comprensoriale.

L’Atto di Indirizzo, a tale proposito, non cita i risultati – che ormai dovrebbero essere prossimi – dello studio recentemente commissionato dalla Provincia di Udine sulla riorganizzazione del trasporto pubblico di persone lungo la direttrice Udine-Tricesimo; questo studio, che interessa in misura sostanziale il territorio comunale udinese, potrebbe comportare l’opportunità di un inserimento di nuove corsie riservate ai mezzi pubblici o di nuove infrastrutture di trasporto su vie guidate preferibilmente nella zona compresa tra il confine comunale con Tavagnacco e la stazione ferroviaria di Udine, concatenando tra loro fondamentali poli di attrazione degli spostamenti cittadini quali l’Ospedale, il Centro Studi ed il nuovo Palazzo della Regione; una diramazione del sistema sopra delineato potrebbe inoltre essere sviluppata lungo la direttrice Fiera-Parco del Cormor-Stadio-Università-Centro Studi.

E’ senz’altro condivisibile il convincimento che un rilancio della città debba essere sostenuto dalla possibilità di accedere velocemente (con elevati standard di comfort e costi ridotti) alle parti di questa che, per le funzioni prevalenti che ospitano, assumono il ruolo di grandi generatori di spostamenti.

Si intende sottolineare questo aspetto, poiché la difficoltà di spostamento tipica delle città contemporanee, dovuta alla congestione del traffico cittadino, alle basse velocità commerciali del trasporto pubblico di superficie (quando, appunto, non incanalato su binari o corsie preferenziali), alle difficoltà di sosta nei pressi delle destinazioni più frequentate, etc., costituisce il fatto di maggiore ostacolo all’utilizzo delle varie parti della città per funzioni che chiameremo di sviluppo (in senso generale sia economico che culturale che ricreativo).

Lo scenario descritto, generalmente ostile a tentativi pianificati di sviluppo, è completato dallo stato di emergenza ambientale che l’intero pianeta si trova a dover affrontare, a causa degli elevati standard di inquinamento del suolo, dell’aria e delle acque.

Dunque il programma di aumentare grandemente l’accessibilità alla città (irrinunciabile se l’obiettivo è quello di far lievitare il rango della stessa) deve essere raggiunto attraverso modi e tipologie di trasporto sostenibili dal punto di vista ambientale.

Come conseguenza di tale ragionamento emerge l’opportunità, e forse l’obbligo, di effettuare scelte nella politica dei trasporti innovative, e perciò spesso coraggiose, per sfondare con efficacia l’elevatissima resistenza agli spostamenti che oppone la città moderna, e nello specifico la città di Udine, creando così le premesse ad un concreto sviluppo.

Tale scelta, peraltro, appare obbligata anche per poter accedere alle fonti di finanziamento pubblico nazionale e comunitarie di settore.

Ecco allora che l’ “Atto di Indirizzo”  dovrebbe poter essere integrato con una politica degli spostamenti (e non separatamente della mobilità e dei trasporti), costruita con i criteri di innovazione e sostenibilità citati.

L’innovazione, in particolare, deve partire dai modi con i quali si costruisce lo scenario di conoscenza del fenomeno, sia nelle sue componenti di domanda (gli spostamenti da una origine a una destinazione nelle quantità, nei modi e nei percorsi scelti) che di offerta (TPL, parcheggi, infrastrutture). Tale conoscenza dovrebbe essere immediatamente accessibile e contingente (ovvero, gli elementi di questa conoscenza dovrebbero essere soggetti a verifica periodica e sistematica, ed aggiornati di conseguenza). La tecnologia informatica consente, attraverso l’utilizzo di Sistemi Informativi Geografici e software di modellazione collegati, di calibrare in continuo un modello di simulazione degli spostamenti (sia pubblici che privati) capace di similare l’effetto di alternative di progetto (introduzione di nuove regole di circolazione, nuovi assi viari etc.), o di verificare l’efficacia di provvedimenti in opera.

In buona sostanza, in un mondo così complesso e dai ritmi di vita così vorticosi, i risultati dei decisori nel campo della pianificazione territoriale dipenderanno sempre più dalla possibilità che avranno di disporre di informazioni complete e tempestive.

Una notazione particolare, a tale proposito, merita l’impegno assunto dall’Amministrazione Comunale finalizzato alla conoscenza analitica degli spostamenti aziendali che si svolgono nel territorio comunale e alla informazione capillare che ne propositi si intende dare alla cittadinanza attraverso l’apertura di una sezione di mobilità sul sito web del Comune di Udine.

Con le argomentazioni citate si vuole dunque sostenere l’importanza di definire un pacchetto complesso di provvedimenti di settore (provvedimenti che saranno contenuti nei vari strumenti di offerta di mobilità) attraverso la simulazione (e la misura!) della loro efficacia con gli strumenti appropriati di modellazione calibrata.

In questo contesto, i provvedimenti di PUT quali l’avvio delle zone a traffico moderato, l’istituzione dell’isola pedonale centrale, la politica della regolamentazione della sosta etc.; nonché le opere viarie realizzate o in via di ultimazione o previste nell’immediato, se, considerate come singoli provvedimenti risultano essere tecnicamente corretti e sostenibili, nel loro insieme devono dimostrare di essere la “combinazione” più efficace per raggiungere, con le risorse disponibili, l’obiettivo prioritario di raggiungere il massimo livello possibile di accessibilità sostenibile (anche in ragione della non penalizzazione di alcune componenti della vita cittadine rispetto alle altre) alla città.

I due successivi paragrafi (“Le direttive di indirizzo” e “Il programma di riordino per il governo/gestione del territorio”) affrontano temi di dettaglio, peraltro ognuno di riconosciuta importanza. Non essendo questa la sede per una trattazione particolareggiata di essi, l’Ordine ripete la propria disponibilità per una eventuale futura collaborazione specifica sugli argomenti che l’Amministrazione vorrà indicare.

Un solo accenno si crede di dover fare per due piani ai quali sarebbe stato necessario già in passato mettere mano: il particolareggiato di centro città, che in sostanza finora non si sa se abbia prodotto risultati più positivi che negativi; e il piano “di frangia” del PEEP Est, macchinoso congegno che forse ha frenato, più che incentivato, il razionale sviluppo di tale zona.

Circa i piani elencati nel paragrafo 5 (“L’individuazione di altri strumenti strategici”), ci si sofferma in particolare sul Piano Urbano della Mobilità, come più attinente alle specializzazioni degli ingegneri.

Lo strumento pianificatorio atto a definire lo scenario infrastrutturale del medio-lungo termine è rappresentato dal Piano Urbano della Mobilità (PUM), come definito dal quaderno n. 2/99 del Piano Generale dei Trasporti (PGT); detto piano è per l’appunto un piano strategico di medio-lungo termine (durata 10 anni), che considera il trasporto nella sua globalità (servizi collettivi, mobilità individuale, infrastrutture, gestione, regolamenti) e che prevede significativi investimenti per infrastrutture, impianti, tecnologie, veicoli. La sua redazione coinvolge necessariamente non solo il territorio comunale di Udine, ma tutti i Comuni dell’agglomerato urbano udinese, e costruisce quindi un elemento di fondamentale importanza per programmare la struttura di trasporto a livello comprensoriale, componendo le inevitabili divergenze di obiettivi e di strategie esistenti tra le diverse realtà amministrative.

Successivamente alla predisposizione del PUM, si potranno chiedere all’Autorità Centrale finanziamenti non per singole opere, ma per obiettivi generali di miglioramento della mobilità urbana. 
Gli obiettivi del PUM indicati dal PGT sono essenzialmente analoghi a quelli perseguiti dal PGTU (Piano Generale del Traffico Urbano), e si possono riassumere nei seguenti:

· soddisfacimento e sviluppo dei fabbisogni di mobilità;

· risanamento ambientale;

· sicurezza del trasporto;

· qualità del servizio;

· risanamento economico delle aziende di trasporto.

Il grado di raggiungimento di questi obiettivi sarà espresso tramite opportuni indici da verificare ex ante ed ex post ricorrendo - eventualmente - all'impiego di apposite procedure di modellazione.
Rispetto agli obiettivi sopra elencati, l'Amministrazione Comunale potrà articolare e precisare gli indirizzi operativi e formulare i diversi gradi di priorità.

L’ “Atto di Indirizzo” evidenzia il ruolo assunto dal PUM quale strumento per realizzare un sistema di trasporto equilibrato ed integrato, fondato su reti fortemente interconnesse e su appropriate politiche di governo della domanda di mobilità; le strategie di intervento sono tese al raggiungimento dell’efficienza gestionale del sistema, puntando sulla razionalizzazione della rete su ferro (nuove linee, nuove stazioni, fermate di interscambio, incremento delle frequenze, ecc.) e su gomma; in particolare, quest’ultima deve essere gerarchizzata con l’individuazione di linee portanti e linee secondarie (“feeder”), introducendo altresì linee a percorso e frequenza variabili (servizio a richiesta). 

In particolare, per quanto attiene l’aspetto progettuale, si ritengono condivisibili i alcuni criteri finalizzati a migliorare la mobilità in ambito urbano, quali:

· localizzare, lungo la prima “cintura territoriale periferica” libera della Città, dei parcheggi scambiatori che possano essere raggiunti velocemente dalle differenti origini extraurbane, e dunque in prossimità delle principali arterie extraurbane, o dei nodi di intersezione tra queste; ci riferiamo ad una cintura periferica, poiché la prima circonvallazione urbana non presenta allo stato una quantità sufficiente di aree libere che possano assolvere a questo ruolo. La tipologia di questi parcheggi può essere interrata, a raso o su più livelli fuori terra, a seconda delle caratteristiche del tessuto urbano periferico interessato dalle strutture;

· riorganizzare il servizio del trasporto pubblico urbano all’interno della cintura territoriale periferica, in modo che attraverso l’utilizzo di questo possano essere raggiunte velocemente e con buoni livelli di comfort (paragonabili, e per certi versi superiori, a quello privato) le destinazioni urbane; tale riassetto deve considerare la definizione delle linee, delle fermate che su queste si appoggiano, l’introduzione di nuove forme di trasporto pubblico e di nuovi vettori di trasporto, nonchè di politiche innovative di rapporto tra l’utente e l’Azienda Concessionaria nell’ambito delle tariffazioni e del servizio in genere;

· il riassetto della mobilità in ambito urbano deve avvenire seguendo un percorso progettuale che preveda a monte la conoscenza della domanda di mobilità e la possibilità di verificare in continuo l’efficacia dei provvedimenti assunti per soddisfare tale domanda;

A questo proposito, si sostiene l’avvio di un progetto di mobility management, appunto finalizzato alla conoscenza della domanda reale di mobilità, e alla trasformazione di questa verso soluzioni più sostenibili non solo dal punto di vista ambientale, collegato con l’aumento della qualità della vita, ma anche dal punto di vista funzionale, ovvero della capacità della rete di lasciarsi attraversare dai flussi;

La localizzazione dei parcheggi scambiatori lungo la prima cintura periferica libera in prossimità del Centro Urbano, in particolare, si ritiene possa costituire una importante opportunità per la crescita della città, che infatti, da alcuni anni, sembra evolvere verso un modello di città policentrica. Attorno a queste grandi strutture, finalizzate allo scambio dei modi di trasporto, potrebbe organizzarsi un tessuto urbano autonomo per quanto attiene i servizi alla residenza essenziali, ed anche dotato di propri centri di attrazione. Questi “poli urbani di interscambio” dovrebbero essere collegati al centro cittadino con corridoi territoriali attrezzati. 

La scelta di questi luoghi può essere fatta anche in ragione dell’esistenza di poli urbani in formazione, che possono venire riconosciuti e affermati dalla futura progettazione dei parcheggi scambiatori. I corridoi attrezzati che uniscono queste aree al centro possono essere considerati le maglie di una rete urbana, i cui nodi perimetrali sono i poli della città policentrica. Tale modello può consentire di dare risposta ad un problema contemporaneo, quale la riqualificazione della periferia urbana.

Questo modello non nega la funzione delle autolinee. Al contrario si ritiene (anche in accordo con le indicazioni del Piano Regionale del Trasporto Pubblico Locale) la funzione dell’autostazione, e più propriamente della stazione intermodale di futura realizzazione nell’area ex Safau, fondamentale per i collegamenti territoriali. Tuttavia si ritiene che tale funzione debba specializzarsi verso i collegamenti principali di vasta area o di grande percorrenza, a scapito dei collegamenti di seconda o terza fascia, sui quali bisognerà intervenire per bilanciare il potenziamento del TPL urbano (quello interno alla cintura territoriale).

Esempi di “poli urbani di interscambio” di questo tipo potrebbero essere: l’area Bertoli, le aree posizionate tra il PEEP est e la ferrovia, le aree ZIU e ZAU (ci deve essere una qualità dell’ambiente anche in aree industriali o commerciali), l’area immediatamente a ridosso del parcheggio per roulotte in prossimità di Pasian di Prato, l’area che ospita l’Ente Fiera etc.; più in prossimità della Città, il parcheggio scambiatore di via Chiusaforte, la stessa area ex Safau, la zona dell’Istituto Bearzi, l’area di via Nogara (espansione del centro studi e deposito autobus – si potrebbe pensare ad un vero e proprio Campus studi dallo Zanon alla nuova sede dello Stringher), il parcheggio Moretti, ed infine l’ex-cantiere dell’Impresa De Eccher in via Melegnano, dove un utilizzo di questo tipo sarebbe ben preferibile, sotto l’aspetto del pubblico interesse, rispetto ad un ipotizzato supermercato o centro commerciale.

Capitolo IV – Le direttive per varianti al vigente Piano Regolatore Generale Comunale

L’idea di raggruppare uno “stock” di direttive, suddivise per argomento, da utilizzare poi in occasione di singole varianti parziali del PRGC, sembra opportuna e condivisibile, in quanto consente di inquadrare in una visione organica l’insieme di un certo numero di varianti, che poi, si sa, vengono spesso proposte sotto l’incalzare di problemi contingenti ed occasionali.

Non sembra qui il caso di prendere in esame l’intero contenuto del capitolo, che potrà eventualmente essere oggetto di un futuro apposito studio od incontro.

Si desidera sottolineare soltanto alcuni spunti, non forse fra i più importanti, che tuttavia sono sembrati particolarmente opportuni ed interessanti.

(  Il sistema dei corsi d’acqua 

Nata in un sito particolarmente adatto per l’utilizzazione dei corsi d’acqua artificiali, racchiusa nell’ambito delineato da due importanti torrenti, la città ha via via perduto l’interesse verso i suoi canali, man mano che ne scompariva il significato produttivo, economico, e quindi sociale, fino a quasi vergognarsene, cercando di nasconderli come fossero scarichi a cielo aperto.

Il Comune ha già avviato studi e progetti di recupero, specialmente nel centro cittadino, con interventi anche di un certo impegno finanziario; ma siamo ancora ben lontani da una soddisfacente valorizzazione del sistema delle acque nell’ambito urbano, valorizzazione che potrebbe portare a risultati ambientali ottimi, come per esempio nel caso di Treviso.

Si suggerisce, comunque, di dedicare attenzione anche alla periferia, dove i canali sono stati spesso visibilmente maltrattati, e comunque sempre ignorati.

Un programma di interventi ben studiati, e di costo non eccessivo, potrebbe sperabilmente portare alla creazione (o, spesso, alla riscoperta) di elementi di arredo, siti di significato storico (micro storico), fattori di ingentilimento di un ambiente periferico, che per la verità non brilla di grandi pregi architettonici od urbanistici.

(  Il sistema delle piste ciclabili

Questo è forse uno dei pochi temi intorno ai quali è ragionevolmente sperabile una effettiva collaborazione con i comuni dell’hinterland.

Vi sono numerose direttrici (gli argini dei corsi d’acqua, le ferrovie dismesse, la fitta ragnatela della viabilità interpoderale) dove potrebbe, con spesa relativamente modesta, essere avviato un programma di percorsi ciclabili città-campagna, di utilità sicura per gli abitanti sia della città che dei centri minori circostanti.

Solo un paio di esempi: la Provincia ha realizzato recentemente un percorso ciclabile per Cividale, che sperabilmente dovrebbe proseguire fino a Stupizza, e poi a Caporetto e nella vallata dell’Isonzo. Questo percorso inizia ai margini del territorio comunale, sulla riva sinistra del Torre (in prossimità del famigerato sito “di là de Tôr”), e non è in alcun modo collegato con quell’inizio di percorso ciclabile realizzato dal Comune fra Beivars e San Gottardo. Si potrebbe cercare innanzitutto di ripristinare (per solo uso dei mezzi agricoli e delle biciclette) lo storico guado del Torre. Ma va anche ricordato che, sempre presso Beivars, passa l’argine destro del torrente, che, con pochi interventi ed una appropriata segnaletica , potrebbe portare a Povoletto (sperando sempre che il vecchio ponte non venga demolito).

Verso Zugliano e Pozzuolo, i Comuni della zona hanno avviato qualche modesto intervento diretto a valorizzare una sorta di “Parco del Cormor”. Anche qui, il collegamento con la città sarebbe di reciproca ed immediata utilità.

Si tratta in genere di interventi di poco costo, che però potrebbero incentivare negli abitanti l’uso della bicicletta, con risultati probabilmente superiori a quelli della grande pedalata collettiva annuale udinese.

In generale, gli interventi compresi nell’ambito del paragrafo sub A, potrebbero essere utilmente concordati con i comuni limitrofi e con la Provincia.

(  Il Piano Generale del Traffico Urbano

Ancora per quanto attiene ai provvedimenti inerenti alla viabilità, si ricorda che il Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU) finalizzato principalmente alla riorganizzazione del traffico urbano nel breve termine, contiene la classificazione funzionale della viabilità, compresa l’attribuzione delle caratteristiche associate a ciascun tratto della rete stradale, e fissa obiettivi, strategie e provvedimenti per le singole componenti della mobilità cittadina (pedoni, biciclette, traffico privato leggero e pesante, trasporto pubblico e sosta veicolare).

Il nuovo PGTU di Udine costituisce un aggiornamento rispetto alle precedenti edizioni; esso è incentrato sull’ampliamento delle aree pedonali e delle zone a traffico limitato, sulla riorganizzazione prevalentemente a rotatoria di alcuni nodi strategici della rete viaria e sull’adozione delle cosiddette isole ambientali (zone a 30 km/h, delimitate da maglie di viabilità principale, all’interno delle quali adottare provvedimenti di mitigazione del traffico e di riqualificazione ambientale).

Le strategie del PGTU di Udine sembrano in generale condivisibili; i singoli provvedimenti devono essere però opportunamente temporizzati ed inseriti in una scala di priorità che tenga conto dei condizionamenti reciproci tra settori di intervento; ad esempio, è preferibile che i provvedimenti di pedonalizzazione ed estensione delle zone a traffico limitato siano associati alla realizzazione di significative opere di arredo urbano, intese a togliere alle piattaforme stradali le caratteristiche proprie delle sedi per il traffico a motore (quali la carreggiata centrale ed i marciapiedi laterali), e alla localizzazione nel Centro Storico di nuovi servizi culturali, emporiali e di intrattenimento qualificati.

Per quanto riguarda la sosta veicolare, va attentamente quantificato il fabbisogno di questa componente della mobilità relativamente alle aree centrali della città, applicando il criterio di non aggiungere ulteriori posti-auto rispetto a quelli esistenti, ma di trasferire una quota-parte di essi dalla carreggiata stradale verso sedi proprie a raso e multipiano, e dalle zone più centrali verso altre, poste, corona del Centro Storico, come si è illustrato in precedenza. Si tratta insomma di applicare il cosiddetto “criterio sostitutivo”, che consente di sanare i danni ambientali della situazione attuale (congestione, degrado ambientale, mancanza di spazi adeguati per pedoni e ciclisti, ecc.), senza indurre una eccessiva penalizzazione delle attività economiche esistenti, che risulterebbero raggiungibili a piedi con distanze massime dell’ordine di 3-500 m., oppure tramite veicoli pubblici elettrici di piccole dimensioni.

Un'altra politica da perseguire è quella del controllo della domanda, con preselezione delle categorie di utenti, impiego della tariffazione della soste veicolari e degli ingressi veicolari nelle aree centrali, ed indirizzamento dei flussi pendolari verso modi di trasporto diversi da quello individuale privato (trasporto pubblico, trasporto privato condiviso, ecc.), oppure, come già detto, verso adeguati parcheggi di interscambio posti a sufficiente distanza dal Centro Città.

In ogni caso, interventi innovativi sembrano inevitabili per arrestare un evidente stato di “sofferenza”, riscontrabile soprattutto nelle aree centrali della città, che devono riacquistare l’attrattività derivante dalla combinazione di un contesto storico-architettonico di pregio, dotato di una diversificata offerta di servizi, con un funzionale sistema di accessibilità, rispettoso degli indispensabili standard di qualità ambientale.

Per quanto concerne l’ultimo punto del cap. IV, dedicato agli insediamenti a carattere residenziale, si auspica impegno particolare riguardo ai problemi delle periferie, e del rapporto di esse col centro. A nostro parere, è molto importante che venga non soltanto riconosciuta, ma anche difesa e valorizzata, la caratteristica struttura udinese imperniata sui “borghi” storici (Godia, Beivars, Laipacco, Paderno, Cussignacco, Sant’Osvaldo, Cormor). Questi nuclei abitati conservano ancora una loro identità e specificità, le cui caratteristiche sociali e culturali dovrebbero essere salvaguardate ed incrementate, come parte importante del patrimonio storico delle città.

Occorrerebbe quindi non soltanto evitare che i borghi divengano parti indistinguibili all’interno di un indifferenziato tessuto urbano; ma, anche, che nuovi importanti insediamenti residenziali o produttivi interferiscano in modi pesanti e imprevedibili nei confronti dei nuclei abitati storici (il rapporto che si costituirà fra il nuovo insediamento Bertoli e Paderno, per esempio, potrebbe essere un caso da valutare attentamente sotto questo aspetto).

Gli ulteriori argomenti trattati nel testo delle direttive, per la loro peculiare importanza e complessità, potranno essere, come detto, oggetto di una futura specifica trattazione.

Considerazioni conclusive

La sensazione che avvertono gli udinesi è di una città “soffocata” dal ritmo incalzante e multiforme dello sviluppo dei comuni dell’hinterland.

Dalle grandi facilitazioni per l’esodo degli abitanti, di cui si è parlato, all’assedio dei grandi centri commerciali, alla concorrenza spietata delle multisale, fra i comuni minori sembra in atto una gara piuttosto spregiudicata a chi acquisisce maggiori e più appetibili funzioni, in certo modo “sottraendole” alla città.

Il caso dei cinema è esemplare, anche se certamente non fra i più importanti: a parte il generale declino di questa forma di spettacolo, da anni minata dall’invadenza oppressiva della televisione, sta di fatto che ormai gli abitanti della città, per andare al cinema, devono prendere la macchina e raggiungere i grandi complessi sorti nei comuni vicini. La progressiva chiusura dei locali cittadini costituisce, a nostro avviso, una non trascurabile perdita per la città: si è di fatto invertito quel flusso di spettatori, che dalle periferie raggiungeva il centro, il quale risulta ora ancor più deserto ed impoverito.

In questa situazione, forse il Comune avrebbe potuto intervenire in qualche modo a sostegno di questa risorsa del centro cittadino, stabilendo qualche facilitazione in termini di parcheggi, di trasporti pubblici agevolati, oppure, perché no, di offerta di “pacchetti”, tipo cinema più pizzeria o simili. Nulla di tutto ciò: il Comune di fatto è rimasto immobile a guardare questa ulteriore perdita di funzioni cittadine.

Non si vuole certamente qui addossare all’Amministrazione civica tutte le colpe del declino della città. Però, qualcosa di più si potrebbe fare, per esempio proprio nel settore dello spettacolo e dell’intrattenimento, e, ancor più, della cultura.

Non si parla qui delle mega organizzazioni tipo Friuli doc, che attirano certamente grandi folle di visitatori nei giorni della manifestazione, ma poi lasciano il tempo che hanno trovato.

Quello che sarebbe auspicabile è un’azione continua di monitoraggio, coordinamento, incitamento, che in effetti manca (ma non certo per causa del settore della pianificazione territoriale).

A nostro parere di cittadini, l’intera giunta comunale dovrebbe essere impegnata nell’azione di rilancio della città, per esaltare, e soprattutto far conoscere all’esterno, il complesso di funzioni che ancora oggi rimangono peculiari ed esclusive della città. 

Udine ha finalmente realizzato, e bene, l’antico sogno del teatro. Ma vi sono altre forme di attività, che da un’azione di coordinamento e divulgazione centrale trarrebbero sicuramente giovamento. Rimanendo nel settore della musica, per esempio, persa l’occasione di realizzare nello stesso complesso del teatro un auditorium degno di questo nome, finalmente in restauro (e speriamo bene) l’inadatta sala del “Palamostre”, l’attività musicale cittadina, che non è certamente di basso livello dal punto di vista quantitativo nè qualitativo, deve rifugiarsi per sopravvivere nelle aule magne delle scuole o nei sotterranei delle parrocchie.

Ma, più in generale, occorre rendersi conto che l’auspicata “rivitalizzazione” del centro cittadino dovrebbe essere perseguita anche attraverso il potenziamento delle sue valenze nel campo di tutte le attività culturali.

Il ruolo stesso di Udine come capoluogo del Friuli richiede che all’interno della città venga data una risposta adeguata alla domanda di spazi che le capacità creative dei singoli e le esigenze dell’associazionismo spontaneo postulano non da questo momento.

All’interno del centro storico dovrebbero trovare collocazione quelle “funzioni rare” in grado di qualificare l’ambiente urbano, che risultano pienamente congruenti al mantenimento  del tessuto edilizio storico e alla salvaguardia e alla valorizzazione dei suoi significati ambientali.

Quanto è già stato più o meno compiuto per le attività teatrali deve esser posto in essere anche per le arti figurative e la letteratura, con particolare attenzione, oltre che per i settori più consolidati e istituzionali dell’attività culturale (nuova sede della Galleria d’Arte Moderna a Casa Cavazzini), anche per i livelli intermedi e di base entro cui si articola il rapporto fra cultura, società e territorio.

In tal senso il panorama risulta particolarmente carente. Quel poco che c’era (vedi Galleria del Centro Arti Plastiche, spazi dell’ex Istituto Magistrale ecc.) è stato tolto. Si è innescata così una progressiva polverizzazione degli spazi culturali nell’ambito di una preoccupante ed anacronistica diaspora. Una situazione inadeguata al capoluogo del Friuli, che presenta oggi nel settore un’offerta, (tenuto conto delle proporzioni) nettamente inferiore a quella di cittadine di minori dimensioni.

E’ necessaria quindi la realizzazione, secondo un progetto di iniziative e scelte localizzative fra loro correlate, di spazi e infrastrutture destinati a sedi di associazioni, esposizioni, conferenze ed attività culturali in genere.

La presenza di nuovi luoghi e spazi deputati ad ospitare manifestazioni promozionali nel campo della cultura, dell’editoria, dei nuovi sistemi di espressione multi-mediale, anche in collaborazione con l’Università, nonché di esposizioni nei settori artistici tradizionali e innovativi che possono avere significative sinergie con le attività associazionistiche spontanee, può ragionevolmente innescare quel “circolo virtuoso” che porta alla crescita e al miglioramento dell’offerta culturale, nonché ad una conseguente, qualificata frequentazione del centro cittadino.

Il centro storico dovrebbe quindi costituire il fulcro catalizzatore di dette attività, nonchè privilegiata “vetrina” delle molteplici espressioni di creatività individuale e collettiva, oggi inibite e ostacolate dalla carenza di luoghi deputati significativi.

Non si tratta solo di una questione di immagine (anche se nel nostro tempo ciò assume sempre maggior valore), quanto di riproporre un legame forte fra fermenti culturali e sociali che hanno un radicamento profondo nella vita della città, di cui costituiscono il lievito e la forza propulsiva, e i luoghi del centro urbano che storicamente hanno avuto un ruolo fondamentale nel costituirsi della nostra cultura, rappresentando il teatro di quel vissuto su cui sono germinate espressioni e manifestazioni capaci di connotare in modo significativo la nostra storia. Ricreare questo rapporto costituirebbe, nell’ambito di una nuova politica per il centro storico, un modo per restituirgli il suo più autentico significato. 

Chiudendo con questo tema, che non compete certamente in modo particolare agli ingegneri, ma che come cittadini sentiamo quasi il dovere di segnalare in questa occasione, vorremmo citare un esempio e formulare un auspicio.

L’esempio è quello del Comune di Monfalcone, che ha molto bene ristrutturato il suo vecchio teatro, ha organizzato un piccolo complesso espositivo, e – questo è importante – gestisce queste sue non eccelse attrezzature con un’attenzione, una cura ed una competenza che sono valse a richiamare un numero non trascurabile di spettatori anche da città regionali di maggiori dimensioni (e, talvolta, anche dall’estero).

L’auspicio è che questa non facile azione di “rilancio” della città sia assunta, come abbiamo detto, dalla giunta comunale nel suo complesso, in uno sforzo sinergico di diverse competenze e programmi.

Ritornando all’ambito specifico del territorio, un cenno merita infine la questione del calo della popolazione del Comune. A nostro parere, fin che rimane entro limiti fisiologici, questo trend negativo non è un problema; un problema importante, e non facilmente risolvibile, è, se mai, quello dello svuotamento dal centro verso le periferie, che è in atto da tempo, e che certamente contribuisce al lamentato impoverimento del centro storico.

Del resto, le grosse operazioni immobiliari che si profilano all’orizzonte (è di questi giorni l’annuncio dei 450 alloggi nell’area Bertoli) porteranno ad un rimescolamento di carte, che l’Amministrazione Comunale dovrà sorvegliare con molta attenzione, per evitare squilibri e disfunzioni che questi notevoli movimenti di flusso e riflusso possono comportare (di questi problemi, peraltro, non si è trovato cenno nell’ “Atto di Indirizzo”).

Il cittadino che, per avere una villetta con giardino, o per spuntare prezzi più convenienti nell’acquisto di un alloggio, oppure per godere della cosiddetta pace della campagna, decide di abbandonare la città, compie una scelta che nessuno può contestare, e che crediamo sia comune a molte realtà urbane. Forse però non tutti quelli che compiono questa scelta si rendono conto di ciò cui rinunciano: i negozi, gli spettacoli, le conferenze e la cultura in genere, per non parlare delle scuole superiori e dell’università.

Ma è proprio su questo versante, più che sull’offerta dei terreni a buon mercato o sull’apertura del centro alle auto, che può e deve, come abbiamo detto, essere giocata l’azione per il “rilancio” della città.

Molti spettacoli (a cominciare dal cinema) sono accessibili anche nei comuni vicini; negli ipermercati sono presenti anche negozi specializzati, spesso “clonati” da quelli del centro cittadino; e così via.

Quello che occorrerebbe (e sappiamo che non è facile) è, ripetiamo, accrescere, specializzare, qualificare le “funzioni” specifiche che soltanto la città può offrire: parliamo ad esempio dei musei, delle mostre d’arte (Treviso ancora una volta insegna) ma anche delle sale per conferenze, dei centri di ricerca, dei laboratori specializzati, e così via.

Anche le grandi trasformazioni immobiliari prossime venture potrebbero essere l’occasione per creare le sedi di istituzioni del genere. A tale proposito, notiamo che la stampa riportava, a proposito proprio dell’area Bertoli, la notizia di future sedi di “uffici e sedi  direzionali, che il comune “non esclude” possano ospitare anche spazi per musei o servizi pubblici”.

Francamente, non ci sembra un approccio condivisibile. A nostro parere, il Comune dovrebbe avere già pronto – e continuamente aggiornato – un elenco di istituzioni, centri, sedi culturali, scientifiche o comunque di interesse pubblico, da localizzare nell’ambito dei nuovi spazi urbanizzati, o riorganizzati, man mano che si rendano disponibili.

PRUSST, STU, aree dismesse possono essere occasioni per localizzazioni del genere, occasioni che assolutamente non si devono perdere.

Nell’insieme, si ha la sensazione che la città stia vivendo un periodo cruciale, decisivo per le sue sorti per parecchi anni avvenire.

Riteniamo che, sulla scia dell’ “Atto di Indirizzo”, le istituzioni cittadine (e non solo il Comune) debbano cominciare a – come si dice – “pensare in grande”.
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