Consiglio Comunale di Milano
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Il Piano per la mobilità ciclistica del Comune di Milano

Milano, 20 settembre 2006

Appunti dell’intervento di Luigi Riccardi (presidente FIAB onlus)
Occorre che il Comune di Milano, in tutte le sue articolazioni politiche, amministrative e tecnico burocratiche, compia preliminarmente  l’opzione di considerare la bicicletta un mezzo di trasporto sempre più utile – anzi, indispensabile per come si sono messe le cose in termini di motorizzazione di massa – per la mobilità nelle città e nelle aree metropolitane. Soprattutto se la bicicletta viene integrata con gli altri mezzi e in primo luogo il trasporto pubblico.

La bicicletta deve poter andare ovunque, salvo dove espressamente vietato (autostrade e simili). In altre parole, su tutte le strade della città la bicicletta deve poter circolare, se necessario mediante la predisposizione di piste ciclabili, in generale mediante l’adozione di una gamma ampia di provvedimenti.

L’obiettivo deve dunque essere lo sviluppo della mobilità ciclistica in sicurezza da ottenere con vari provvedimenti.

Quali provvedimenti?

· Piste ciclabili quando vi è incompatibilità tra il traffico motorizzato e quello delle biciclette

· Moderazione del traffico (zone pedonali con eccezione per la bici, zone e strade residenziali, zone e strade  con il limite a 30 chilometri all’ora, e altro)

· Provvedimenti specifici: 

· utilizzo ai sensi del Codice della strada dei marciapiedi adatti; 

· doppio senso per le bici nei sensi unici (adatti) per gli altri veicoli; 

· utilizzo delle corsie riservate ai mezzi pubblici di calibro adeguato; 

· diffusione capillare di parcheggi idonei a scoraggiare il furto delle biciclette (con possibilità di legare contemporaneamente ruota e telaio ad un supporto fisso); 

· integrazione modale con i mezzi pubblici di trasporto (parcheggi, depositi, noleggio, trasporto sui mezzi); 

· noleggio di biciclette di proprietà della città

· Sostegno della domanda di mobilità ciclistica in particolare mediante appositi progetti  casa scuola e casa lavoro.
Le organizzazioni dei cittadini utenti della bicicletta – in quanto associazioni di scopo e centri di competenza nella materia di cui si occupano -  chiedono di poter partecipare, nel rispetto dei ruoli diversi, alla elaborazione dei provvedimenti che il Comune di Milano intende adottare per favorire la mobilità ciclistica.

Appunti dell’intervento di Eugenio Galli (presidente Fiab CICLOBBY onlus)
In fatto di mobilità ciclistica Milano ha accumulato un ritardo pluridecennale, che va analizzato con onestà e che richiederà molto impegno, coerente e non discontinuo, per poter essere colmato. Attraverso la definizione di obiettivi concreti e misurabili.
D’altro canto, proprio il contrasto alla drammatica situazione di invivibilità creata dal traffico e dall’inquinamento può trovare nella bici un prezioso alleato, in un’ottica di mobilità sostenibile: la bicicletta non è la panacea, ma aiuta.
Bisogna dunque poter voltare pagina, anche a Milano. 
Da qui l’auspicio che vi sia finalmente nella nostra città, sulla bici, un cambiamento che parta dagli stili e dalla prassi della Amministrazione. Un cambiamento fatto di condivisione, ascolto e pragmatismo. 
Non vi è alcuna pretesa di sostituire le responsabilità di chi governa, né desiderio di costruire artificiosi consensi: il rapporto dialogico, che non presuppone identità di visioni, è però importante per cercare di costruire qualcosa di nuovo e di utile per la mobilità ciclistica, nell’interesse della città.
Ecco alcuni dei temi che ci sembrano nevralgici per impostare una politica della mobilità ciclistica articolata sulle effettive esigenze della città:
· Censimenti dei ciclisti: negli ultimi anni sono stati effettuati da CICLOBBY, con notevole investimento di energie. La conoscenza della domanda è fondamentale per poter definire le priorità di intervento (conoscere per decidere) e di monitorare nel tempo gli effetti delle politiche adottate. E’ dunque auspicabile che il Comune voglia perseguire queste metodologie di analisi.
· Servizio di bici a noleggio pubbliche: nelle città europee (Vienna, Berlino, Lione…) come pure in molte città italiane esiste la possibilità di noleggiare con facilità e a costi contenuti una bici. Ciò permette di privilegiare quindi la mobilità non inquinante, anche da parte di chi non possieda una bici avendo, ad esempio, lasciato l’auto in un parcheggio. A Milano questa possibilità manca: occorre che sia finalmente superato il leit motiv delle “bici gialle” che per troppi anni ha di fatto impedito di affrontare seriamente il tema del noleggio pubblico, con una evidente distorsione del dibattito. L’esperienza milanese delle “bici gialle” deve perciò essere modello da non imitare, non più alibi per non fare.
· Intermodalità con i mezzi pubblici: in Europa la bici viaggia in metropolitana e talvolta anche sulle linee di superficie, a Milano no. La possibilità di trasportare la bici sui mezzi pubblici, nella nostra città, è ancora oggi improntata ad un uso sostanzialmente limitato al tempo libero (al sabato e la domenica e, nei giorni feriali, solo la sera dopo le 20). Noi non chiediamo forzature, ma finalmente, anche qui, un sano pragmatismo: si tratta di consentire l’accesso della bici al trasporto pubblico negli orari “di morbida”, con adeguata regolamentazione. 
· Furto di bici: a Milano è un problema particolarmente diffuso. Il furto endemico delle bici rappresenta, oltre ai molti esistenti, un ulteriore disincentivo alla diffusione dell’utilizzo quotidiano della bicicletta. Inoltre, favorisce la circolazione di veri e propri rottami, inefficienti sul piano meccanico prima che estetico che, oltre a rendere più faticoso lo spostamento del ciclista, ne compromettono in molti casi la stessa incolumità (mancanza di luci e catadiottri, freni in cattivo stato, etc.). Infine, gli effetti del furto si ripercuotono anche sul mercato del “nuovo”, scoraggiando l’acquisto di bici di qualità e invogliando viceversa ad acquistare un “usato” che spesso è di origine furtiva. 

Ebbene, la soluzione di un problema di tale complessità non è forse del tutto alla portata del singolo Comune, ma sicuramente occorre stroncare con decisione i luoghi pubblici (e notori!) di ricettazione, smettendola di girarsi dall’altra parte: in primo luogo, il mercato di bici rubate in piazzale Cantore che si svolge ogni sabato. 
· Binari dimessi: nelle pavimentazioni milanesi, affondati nel pavé o nell’asfalto, ci sono ben 24 km di binari non più in esercizio, che giacciono in alcuni casi anche da vari decenni, creando spesso situazioni di grave pericolo per l’incolumità dei ciclisti e in generale degli utenti della strada: occorre  pianificarne la rimozione o, come misura provvisoria, almeno una adeguata copertura e messa in sicurezza.
· Viaggi studio FIAB: la Federazione Italiana Amici della Bicicletta vanta una significativa esperienza nella organizzazione di viaggi studio - dedicati a professionisti, amministratori e tecnici - che permettono di incontrare da vicino casi significativi e best practices allo scopo di favorire la diffusione di una cultura critica in tema di mobilità ciclistica. Ci auguriamo che anche il Comune di Milano voglia valutare questa opportunità.
· Un’ultima annotazione a proposito di approcci pragmatici: riteniamo indispensabile evitare di arroccarsi, trincerarsi dietro le parole, che possono nascondere inganni concettuali; occorre invece discutere nel merito i problemi, cercando le soluzioni possibili.
Alcuni esempi:

· Marciapiedi: nonostante le previsioni del Codice della strada, che consente in alcuni casi il transito delle bici sui marciapiedi, a Milano si è acceso per anni un dibattito che ha creato contrapposizioni a volte paradossali. Non si tratta di dare una risposta di valore assoluto, che riguardi tutti i marciapiedi di Milano, ma di analizzare i singoli casi. 
Vi sono marciapiedi stretti, affollati, con molti negozi e portoni di accesso: lì no. Ma ci sono anche marciapiedi larghi, poco frequentati da pedoni, con scarsi accessi privati (ne abbiamo fatto a suo tempo un lungo elenco di valore esemplificativo): su questi è sicuramente applicabile quanto già previsto dalla normativa del Codice della strada vigente. Ciò non significa, evidentemente, autorizzare l’accesso generalizzato delle bici ai marciapiedi. Il resto è un fatto di educazione e, dove serve, di rieducazione.
· Corsie ATM: anche sul tema delle corsie riservate ai mezzi pubblici abbiamo frequentemente assistito a dibattiti non pragmatici ma ideologici. Con contrapposizioni che non portano ad alcun risultato utile. Anche in questo caso ci sembra che la migliore soluzione sia quella di considerare i singoli casi.

Ci sono corsie sufficientemente ampie per consentire un transito in sicurezza al mezzo pubblico e alla bici: perché vietarle ai ciclisti? Ci sono poi corsie il cui calibro non garantisce la sicurezza del ciclista o la speditezza del mezzo pubblico: si valuti allora se è possibile intervenire allargandole. A fronte di una impossibilità o oggettiva difficoltà di adeguare la dimensione della corsia, non apparirà irragionevole vietarvi la circolazione della bici. 
