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Rapporto del Consiglio di Stato sulle mozioni 

· 22 febbraio 2010 presentata da Raoul Ghisletta e cofirmatari per il Gruppo PS “Credito quadro a favore del rafforzamento delle misure di protezione dei pedoni e ciclisti”
· 23 febbraio 2010 presentata da Francesco Maggi e cofirmatari “Misure urgenti per la protezione dei pedoni”

Signor Presidente,

signore e signori deputati,

lo scrivente Consiglio con il presente messaggio tratta congiuntamente le due mozioni riguardanti sostanzialmente lo stesso tema.

I.
PREMESSA

1.1
In generale

Il tema della sicurezza stradale tocca in particolare i Dipartimenti del territorio (infrastruttura, segnaletica) e delle istituzioni (prevenzione, repressione ed educazione).

Esso tocca però in larga misura anche i Comuni, chiamati ad agire in base a competenze chiaramente definite nelle varie Leggi applicabili, che saranno riprese nel seguito.

In questi anni, in seno all’Amministrazione cantonale, con particolare riferimento ai Dipartimenti territorio, istituzioni e sanità e socialità, il grado di coordinamento del lavoro sul fronte della sicurezza stradale - per singole azioni o per strategie più ampie - è significativamente aumentato. Evidentemente, le attività di ogni settore permangono attinenti della suddivisione dei compiti e delle competenze come definite nelle citate Leggi. Parimenti, è pure aumentata la collaborazione dell’Amministrazione con Enti pubblici e privati esterni attivi a vario titolo nell’’ambito della mobilità e della sicurezza stradale. Alcuni di questi contatti durano da lungo tempo, come ad esempio quello tra la Sezione della circolazione e le associazioni di categoria legate ai Maestri conducenti; altre si sono intensificate negli ultimi anni, grazie anche all’attivazione del programma “Strade più sicure” del Dipartimento istituzioni, che ha fatto del partenariato dentro e fuori l’Amministrazione uno dei cardini della propria azione. Tra i partner esterni con i quali lo Stato lavora maggiormente ritroviamo, a titolo d’esempio non esaustivo, l’ufficio prevenzione infortuni (upi), il TCS, l’CS, il Gruppo per la moderazione del traffico della Svizzera italiana, Associazione Maestri Conducenti, Associazione Polizie comunali, ecc.

L’ambito di collaborazione spazia dal partenariato operativo per la realizzazione di progetti puntuali, alla consultazione su temi specifici alla ricerca di spunti, o ancora a lavori di più ampio respiro come quello legato al progetto “Meglio a piedi sul percorso casa-scuola” (per il quale la “paternità” è da attribuire al Gruppo per la moderazione del traffico della Svizzera italiana) che ha recentemente ottenuto il sigillo dello scrivente Governo e vede attivamente coinvolti servizi del DSS, DI, DT e DECS.

Oltre al progetto citato, molti altri si sono realizzati in questi anni, prevalentemente sotto l’egida di “Strade più sicure” e basate – per quanto riguarda il lavoro interdipartimentale – su una proficua collaborazione tra il DT e il DI.

Il citato intenso lavoro di promozione della sicurezza stradale, così come il quotidiano impegno delle forze al fronte di Polizia, Divisione costruzioni, Sezione circolazione e altri settori, si scontra con regolarità, con comportamenti scorretti e incoscienti di parte dell’utenza, non sempre in sintonia con l’obiettivo. Questo ha una valenza fondamentale, poiché l’atteggiamento di chi conduce un veicolo e la responsabilità personale restano ancora i fattori determinanti negli incidenti della circolazione. 

Dal profilo della logistica stradale, ad esempio, va ricordato che onerosi investimenti risultano poco efficaci se non accompagnati da un uso conforme dell’infrastruttura, alla quale raramente può essere imputata una colpa, se non quella di esistere, per necessità e al servizio di tutti; questa beninteso può essere migliorata, soprattutto allo scopo di diminuire le probabilità che un incidente si verifichi o di mitigare le conseguenze di questi, ma non può da sola risolvere i problemi nell’uso o nell’abuso.

La sicurezza stradale è un diritto di tutti, ma è anche, e soprattutto, un dovere di tutti.

1.2
Approccio e competenze

In merito all’approccio e alle competenze in materia di viabilità pedonale, si richiamano integralmente i documenti oggetto della conferenza stampa del 10 marzo scorso, consultabili sul sito http://www3.ti.ch/index.php?fuseaction=press.cartella&id=29168 .

Si richiama inoltre la risposta all’Interrogazione 32.10, RG no. 1608 del 13 aprile 2010.

Ci preme precisare che il tema della sicurezza stradale e pedonale in particolare non è evidentemente nuovo, da anni il Cantone si occupa di sicurezza dell’attraversamento di strade e della mobilità lenta, cercando di spingere i Comuni ad adottare tutti i provvedimenti di loro competenza per rendere la viabilità pedonale conforme alle norme, offrendo la necessaria consulenza e contribuendo alle spese laddove ciò è legalmente previsto.

Ciò nonostante, questo processo ha dimostrato di avere tempi relativamente lunghi (dovuti soprattutto al coinvolgimento degli enti locali, a volte problematico), per cui il Cantone ha deciso un’accelerazione di determinate azioni, come descritto nei documenti citati.

È bene ricordare, in questa occasione per esteso, quali sono e dove sono definite le competenze delle singole istituzioni.

Alleghiamo pertanto al presente messaggio un estratto degli articoli di Legge che precisano tali competenze in materia di viabilità pedonale e di infrastruttura.

Per quanto concerne la viabilità ciclabile, pianificata nel Piano Direttore e nei Piani Regionali dei trasporti, il Cantone negli ultimi anni ha investito e investe parecchi mezzi a favore dei percorsi nazionali, regionali e locali, in continua collaborazione tra Commissioni regionali dei trasporti (per gli itinerari pianificati) e con il Gruppo di sostegno per gli itinerari ciclabili, per le migliorie puntuali nell’ambito dei lavori di sistemazione e conservazione delle strade cantonali.

II.
LE MOZIONI

2.1
Credito quadro a favore del rafforzamento delle misure di protezione dei pedoni e ciclisti del 22 febbraio 2010

2.1.1
Introduzione

A mente del Governo, non sono necessari ulteriori crediti per misure di protezione di pedoni e ciclisti, ne è necessario affinare ulteriormente un “concetto generale per la mobilità lenta” su scala cantonale.

Gli attuali strumenti (Piano Direttore, Piani regionali dei trasporti, Piani Regolatori comunali) sono sufficienti a stabilire i principi, i quali devono poi essere affinati nell’ambito di singole misure e progetti. Non va dimenticato che il tema tocca la competenza di più istituzioni, a livello diverso. La viabilità pedonale in un abitato non può essere inserita in un concetto globale, in quanto vi possono essere soluzioni diverse date da realtà assai differenti tra di loro, la pianificazione di queste, come osservato al punto precedente, è essenzialmente comunale (giustamente, aggiungiamo: il Cantone non può imporre soluzioni in una realtà sicuramente meglio conosciuta dall’ente locale).

Non si vede inoltre la necessità di affinare (con il rischio di un appesantimento potenzialmente controproducente) “una visione coordinata”, che, nella realtà, è già ben presente, come si può evincere dalle osservazioni sui singoli punti della mozione.

Va per altro sottolineato che le basi di finanziamento esistono già oggi, sia a livello di gestione corrente, che di investimento; è chiaro che la dotazione potrebbe essere aumentata, ma va tenuto conto, come sempre, delle molteplici esigenze date dai compiti dello Stato. A poco servirebbe un ulteriore credito quadro, se i mezzi allocati a Piano finanziario rimangono gli stessi, ritenuto che la proposta di attribuzione delle entrate delle imposte di circolazione, sulla quale si prende posizione in seguito, non farebbe che spostare mezzi da un contenitore all’altro, senza aumentare la disponibilità totale.

2.1.2
I singoli punti della mozione

1) Il finanziamento è già oggi garantito da Comuni e Cantone. I Comuni devono occuparsi di pianificare, realizzare e mantenere la rete pedonale (ivi compreso gli attraversamenti), il Cantone partecipa alle spese infrastrutturali laddove vi è un’intersezione delle strade cantonali, facendo capo a crediti quadro esistenti. Il Cantone, con le decisioni comunicate il 10 marzo 2010, ha deciso di fare un passo in più in direzione dei Comuni, procedendo alle verifiche degli attraversamenti esistenti (ivi compreso il finanziamento di tali verifiche). Va precisato che il Cantone, dovendosi limitare all’essenziale, non entra nel merito di misure di arredo urbano che hanno uno scopo di mero abbellimento. Per quanto attiene gli incidenti, l’esame statistico georeferenziato è già una realtà, con esso infatti sono stabilite le priorità di intervento.

2) La posa di radar fissi è già una realtà; dopo una prima fase il Dipartimento delle istituzioni sta procedendo all’allestimento della proposta di dettatglio per l’acquisto e la posa di ulteriori apparecchi, secondo precisi approcci stabiliti da questo Governo sulla base anche del Rapporto di valutazione della Rapp Trans AG (trasmesso al Parlamento). I criteri restrittivi adottati dal Consiglio di Stato per la posa degli apparecchi esistenti sono stati ritenuti validi dagli esperti incaricati dalla valutazione e quindi confermati anche per future nuove postazioni. Lo scopo primario dei radar fissi resta dunque quello di intervenire a favore della sicurezza stradale, in punti particolari, dove altri interventi sono considerati meno efficaci o sproporzionati.

3) Le basi legali per la pianificazione dei percorsi pedonali esistono già (si veda il punto 1.2 e allegato), non si vede invero la necessità di rafforzarle, basta applicare quelle esistenti. Per quanto attiene quanto riportato nelle risposte ad atti parlamentari precedenti, va sottolineato che il Cantone agisce in deroga all’articolo di Legge citato. Le verifiche che ha promosso come comunicato il 10 marzo 2010, vanno infatti a sostituire parte dei compiti che, per legge, dovrebbero essere eseguiti dai Comuni. Si è infatti ritenuto assai più pragmatico procedere direttamente senza modificare il regolamento (RLACS), che dovrà mantenere tutta la sua validità in futuro. Vi è inoltre la possibilità, per il Cantone, di procedere all’esecuzione sostitutiva per quanto concerne strutture situate sulla sua proprietà: si tratta però di soluzioni estreme che, per evidenti motivi, si preferisce evitare a favore semmai della condivisione di scelte e soluzioni. 

4) La richiesta sembra insinuare il dubbio che sia la burocrazia ad allungare i tempi. In realtà i tempi sono dettati dalla raccolta e dalla selezione delle misure che si vogliono intraprendere (il cui input deve venire dall’ente locale), dall’esame delle soluzioni da approfondire, dall’allestimento dei progetti e dalle procedure necessarie. Tutti questi passi sono necessari, se si vogliono mantenere soluzioni che rispettino un denominatore comune. Capita spesso che i Comuni, dopo le prime proposte effettuate sull’onda di sollecitazioni dei cittadini, successivamente allentino la tensione, soprattutto nei casi in cui le prime proposte risultano impraticabili, sproporzionate o inefficaci. Da questo punto di vista il lavoro di analisi, consulenza e accompagnamento da parte del Cantone è enorme e non può essere effettuato per tutti i Comuni contemporaneamente, lo stesso vale anche per il relativo finanziamento. Va quindi lasciato all’ente locale il compito di portare avanti le soluzioni di cui è convinto, sempre che queste siano ritenute efficaci e adatte. Il Cantone cerca di agire per mantenere un’unità di materia e una visione d’assieme, applicando parametri uguali per tutti: ad esempio di regola non sono ammissibili misure di moderazioni traffico laddove le velocità rilevate rispettano ampiamente il limite generale di 50 km/h. Per quanto attiene la viabilità pedonale, si cerca possibilmente di migliorare i punti di attraversamento conformi, mediante la posa di isole spartitraffico o altre misure. I passaggi pedonali devono però essere conformi alle norme e situati nel posto più adatto, tali verifiche spettano all’ente locale. La collaborazione tra Cantone e Comuni è già molto intensa e deve essere sottolineato che le lagnanze denunciate sono quasi sempre legate ai risultati dell’esame dei progetti: se le critiche, seppur giustificate, sono considerate eccessive è facile che ci si lamenti dell’operato del Cantone, richiamando una presunta scarsa collaborazione. Nella realtà tutte le proposte dei Comuni sono esaminate e a tutti viene data una risposta con spirito costruttivo, evitando così investimenti per misure che risulterebbero inefficaci o addirittura inutili, anche se magari appariscenti.

5) Per quanti attiene alla promozione di azioni di sensibilizzazione, in questi ultimi anni l’attività del Dipartimento Istituzioni si è svolta sotto l’egida di “Strade più sicure”. Le ultimi esperienze fatte sono state articolate nel seguente modo: collaborazione sul terreno tra Polizia cantonale e Polizie comunali per la distribuzione di materiale informativo e i controlli repressivi, produzione e utilizzo di un media-mix composto in generale da un flyer informativo e uno spot radiofonico e/o televisivo. Oltre a questi interventi (i più recenti sui seguenti temi: pedoni, seggiolini per bambini, alcool, velocità, motociclette), vi sono regolari contatti con i media – soprattutto con le reti radiofoniche pubbliche – per portare la sicurezza stradale nelle trasmissioni di informazione e consulenza al pubblico. Nei prossimi anni il Consiglio di Stato intende garantire la continuità di questa attività di sensibilizzazione e promozione della sicurezza stradale da parte dell’Ente pubblico cantonale, assicurando i necessari spazi finanziari a gestione corrente.

6) Di specialisti ce ne sono già diversi, impiegati nelle varie istituzioni e negli uffici privati. Evidentemente ognuno ha la sua visione dei problemi, a dipendenza del committente o della formazione, proprio per questo esistono delle norme da rispettare. Pur non essendo l’aumento degli specialisti a garantire una rapida implementazione dei provvedimenti, un rafforzamento del personale a livello cantonale sarebbe anche auspicabile, se ciò non fosse in contrasto con le continue pressioni al ribasso riguardo al numero di unità e le spese a esso legate. Trattandosi di specialisti, anche un’ipotetica mobilità interna non risolverebbe il problema. Va comunque precisato che, pur con margini di miglioramento, attualmente i problemi e le relative soluzioni sono esaminati in tempi ragionevoli, molto dipende però anche dall’attitudine e dalla convinzione dei singoli Comuni a voler promuovere le opere o le diverse soluzioni.

7) Come osservato in precedenza i mezzi finanziari ci sono, perlomeno a livello cantonale. Certo potrebbero essere di più, con ciò si potrebbe promuovere un maggior numero di interventi, ma va sempre tenuto conto dei tempi che occorrono per sviluppare e consolidare le collaborazioni con gli enti locali, indispensabili. Va piuttosto osservato che sono proprio questi ultimi a dover spesso frenare, rinviare o rinunciare per questioni finanziarie o per mancanza di consenso nella cittadinanza. Il Cantone non vuole, ne può, sostituirsi ai Comuni nella promozione degli interventi, da una parte per ragioni di autonomia comunale, dall’altra per questioni organizzative e finanziarie (non è immaginabile che il Cantone si sostituisca in tutto e per tutto ai Comuni, pena un aggravo amministrativo e finanziario sproporzionato). Per quanto concerne un ipotetico supplemento dell’imposta di circolazione, a parte la questione riguardante l’impossibilità di vincolare queste entrate ad una specifica uscita (forse risolvibile con una modifica legislativa), esso si può difficilmente giustificare con esigenze puntuali. Il discorso andrebbe affrontato in modo più ampio, tenuto conto di tutte le esigenze e i costi del settore stradale. Governo e Parlamento in passato però hanno già avuto modo di esprimersi in modo negativo sull’istituzione di un fondo stradale o di soluzioni simili.

2.2
Misure urgenti per la protezione dei pedoni del 23 febbraio 2010

2.2.1
Introduzione

Per quanto attiene la presunta “pericolosità di molti attraversamenti pedonali nel Cantone”, ci permettiamo di richiamare quanto già esposto in precedenza, in particolare la documentazione citata. Le misure per “rendere i conducenti più attenti” sono parte integrante delle norme tecniche applicabili, va comunque precisato che non tutte sono applicabili sistematicamente, ma esse vanno commisurate all’effettiva necessità e realizzate solo se le condizioni locali lo permettono.

2.2.2
I singoli punti della mozione

1) I Comuni non necessitano di alcuna deroga per la messa in norma degli attraversamenti pedonali. E’ anzi un compito che già spetta loro per legge (si vedano gli articoli di Legge allegati). Il Cantone, secondo quanto deciso lo scorso mese di marzo, si è però assunto il compito di verificare le strutture esistenti presenti sulle strade cantonali, ciò che a rigore sarebbe di competenza comunale.

2) Sulla questione dei crediti e più in generale sul finanziamento, vale quanto già osservato per la mozione precedente. I crediti per  sostenere i Comuni ci sono, evidentemente questi ultimi devono provvedere al finanziamento per quanto di loro competenza.

3) La misura proposta non contribuirebbe in modo sostanziale alla riduzione dei tempi di intervento, ma creerebbe anzi una disparità di trattamento rispetto a quei Comuni che fino ad oggi hanno promosso e cofinanziato interventi. Nell’ambito delle misure per gli attraversamenti pedonali, il Cantone sussidia (o preleva un contributo a dipendenza di chi agisce da committente) per le misure infrastrutturali (bordure, isole spartitraffico) essendo gli altri oneri (pianificazione, segnaletica, illuminazione, ecc.) a carico dei Comuni. Le misure infrastrutturali hanno perlopiù un costo limitato, tale da essere sopportabile da parte di tutti i Comuni interessati per quanto attiene la quota del 50%. Non è certamente tale contributo alle spese che impedisce la promozione e la realizzazione delle misure, ma piuttosto una questione di volontà e di condivisione delle misure a livello locale.

4) A questo principio è già implicito nei vari strumenti applicabili. Leggi, norme e regolamenti sono infatti concepiti a salvaguardia della sicurezza, beninteso non a ogni costo e senza estremismi. La mobilità, per essere sostenibile, deve avvenire nel rispetto reciproco tra tutti gli utenti cercando nel contempo di non inibire eccessivamente le libertà individuali, ciò che non è possibile ottenere introducendo semplicemente un principio in una Legge, che sarebbe di difficile applicazione (chi può vantare più diritti di altri?). E’ chiaro che, ma come osservato gli strumenti esistono già, va portata maggior attenzione agli utenti più deboli, non solo con misure infrastrutturali, ma con azioni educative, informative e, se necessario, repressive.

5) Questo obbligo risulterebbe troppo speso inopportuno: in passato soluzioni di questo tipo hanno dovuto essere rimosse in quanto rumorose o arrecano disturbo ai residenti. In questi casi, rari, è meglio risolvere il problema a monte, indirizzando diversamente la mobilità pedonale.

6) Le zone 30.


La questione è stata recentemente affrontata in una corrispondenza di codesto Consiglio all’ATA (RG no. 2154 del 4 maggio 2010), che riportiamo integralmente: 


Il concetto di zona 30 (e di zona d’incontro) è nato per i quartieri residenziali cittadini, dove pedoni e veicoli a motore devono convivere sulle stesse superfici e dove il traffico veicolare è dato soprattutto dagli spostamenti da e per le residenze e/o i luoghi di lavoro (non si tratta quindi di traffico di transito).


Ne consegue che la limitazione a 30 km/h non può essere adottata quale limite alternativo a quello generale in vigore negli abitati (50 km/h), a parte alcune eccezioni, soprattutto laddove è preponderante un traffico di transito. Una zona 30 mal concepita o nel luogo non adatto darebbe falsa sicurezza al pedone, con il rischio di aumentare gli incidenti. Non va inoltre sottaciuto che anche gli utenti motorizzati hanno il diritto di circolare in modo fluido e su strade prive di eccessivi ostacoli.


La combinazione tra il rispetto del limite generale, la prudenza e l’osservanza delle prescrizioni dovrebbe garantire un’adeguata sicurezza a tutti gli utenti. Sicurezza che non può essere perseguita unicamente mediante provvedimenti strutturali o di segnaletica.


Al di là di questa premessa, riteniamo che l’introduzione di zone 30 su strade cantonali non sia “un tabu”, bensì una possibilità che entra in linea di conto se può essere inserita in un contesto più ampio della zona abitata.


Se ad esempio è ipotizzabile l’introduzione di una zona 30 su una strada cantonale stretta attraversante un nucleo e inserita in un contesto più ampio (appunto zona 30), lo stesso non è il caso per una qualsiasi strada di attraversamento al solo scopo di ridurre le velocità dei veicoli, senza esaminare un contesto generale di convivenza pedoni/veicoli.

In virtù delle motivazioni esposte in precedenza, in particolare il fatto che gli strumenti organizzativi e finanziari sono già presenti e l’avvenuta adozione di misure immediate a favore dei pedoni, invitiamo il Gran Consiglio a respingere le mozioni in oggetto.

Vogliate gradire, signor Presidente, signore e signori deputati, l'espressione della nostra massima stima.

Per il Consiglio di Stato:

Il Presidente, L. Pedrazzini
Il Cancelliere, G. Gianella
Annessi:

-  Articoli di leggi citati

-  Mozione 22.02.2010

-  Mozione 23.02.2010

MOZIONE
Credito quadro a favore del rafforzamento delle misure di protezione dei pedoni e ciclisti

del 22 febbraio 2010

Alla luce dei ripetuti gravi incidenti che nel nostro Cantone hanno coinvolto alcuni pedoni, con la presente mozione chiediamo al Consiglio di Stato di presentare un messaggio per rafforzare le misure per la protezione dei pedoni e dei ciclisti sulle strade cantonali e comunali, in particolare per mezzo di un credito quadro specifico e di eventuali adattamenti della legislazione.

A mente nostra il credito quadro deve finanziare misure che scaturiscono da un concetto generale per i percorsi pedonali e ciclabili (mobilità lenta) e deve finanziare sia misure urgenti provvisorie (es. la presenza di un adulto che faccia da picchetto per l'attraversamento degli scolari in punti pericolosi), sia misure durevoli (es. adeguate misure costruttive e tecniche di moderazione del traffico) per offrire una migliore sicurezza dei pedoni e dei ciclisti.

Chiediamo che il messaggio venga elaborato sulla base di una visione coordinata tra tutti i Dipartimenti competenti: il Dipartimento del territorio per la pianificazione e il risanamento dell'aria, il Dipartimento delle istituzioni per la sicurezza sulle strade e il coinvolgimento delle polizie, il Dipartimento della sanità e della socialità per la salute attraverso la mobilità pedonale e il Dipartimento dell'educazione, della cultura e dello sport per il ruolo educativo della scuola. Infatti per essere realmente generale, oltre a garantire la sicurezza, tale concetto deve valorizzare la mobilità lenta come alternativa al traffico inquinante, come strumento per migliorare la salute attraverso il movimento e come occasione di socializzazione: pertanto esso deve sviluppare il coordinamento tra i servizi cantonali competenti in materia di mobilità e trasporti, polizia, salute e scuola, come pure tener conto dei progetti esistenti o previsti (Strade più sicure, Meglio a piedi sul percorso casa-scuola, ecc).

In particolare chiediamo che il Governo preveda nell'ambito del credito quadro:

1. di finanziare nei punti pericolosi di attraversamento delle strade cantonali misure per migliorare la sicurezza dei pedoni (ivi compreso l'allestimento di una banca dati cantonale dei punti a rischio, che consenta un monitoraggio degli incidenti che coinvolgono pedoni e ciclisti), come pure di finanziare un potenziamento dei percorsi per pedoni e per ciclisti, con misure costruttive e di arredo. Queste ultime misure devono sia migliorare la sicurezza stradale, sia migliorare la qualità dello spazio pubblico, delle piazze e dei percorsi, rendendoli luoghi d'incontro sicuri e piacevoli per i pedoni e i ciclisti, nel rispetto di tutte le fasce di età (bambini, adulti, anziani);

2. di finanziare maggiori misure di controllo della velocità dei veicoli, in particolare tramite la posa di radar fissi sulle "tirate" più a rischio, dove si circola ad alta velocità suscitando preoccupazione tra gli abitanti (es. rotonda di Lamone - rotonda di Ostarietta, Rivera-Bironico, Osogna-Cresciano, Manno-Bioggio, Mendrisio-Vignalunga-Capolago, Balerna S.Antonio-Coldrerio, circonvallazioni di Avegno e di Malvaglia, ecc.);

3. di rafforzare, nell'ambito della revisione della LALPT (v. attuale art. 28, lett. p), l'obbligo dei Comuni di elaborare e presentare "concetti di percorsi pedonali e ciclabili al livello comunale" (e, con la collaborazione del Cantone, a livello intercomunale), in particolare per i percorsi casa-scuola: in caso di inadempienza del Comune o di delega al Cantone da parte del Comune chiediamo che il Consiglio di Stato introduca una base legale che permetta al Cantone di sostituirsi al Comune nello svolgimento del compito dietro compensazione finanziaria. Si richiama qui il problema della mancata collaborazione da parte di certi Comuni, già evidenziata dal messaggio n. 5006 del 16.5.2000 e ribadita nella risposta del 8.9.2009 all'interrogazione n. 197.09 relativamente ai passaggi pedonali, dove il Governo denuncia «la scarsa collaborazione, per non dire nulla, da parte di alcuni comuni che, oltre ai ritardi, hanno presentato dati incompleti e/o palesemente imprecisi, nonostante le raccomandazioni espresse in occasione degli incontri di approfondimento del tema, obbligando spesso gli incaricati delle verifiche ad un riesame completo dei dati». (Per risolvere questi casi problematici il Consiglio di Stato indica nella risposta menzionata la necessità di modificare una norma di regolamento che permetta al Cantone, in deroga all'art. 29 cpv. 3 RLACS, di intervenire direttamente sulle opere di attraversamento della carreggiata);
4. di snellire la burocrazia e le procedure, affinché le autorità adottino le misure necessarie a breve e a lungo termine (anche sulla base delle richieste e delle segnalazioni dei genitori), e di rafforzare la collaborazione dei funzionari cantonali con i Comuni nella realizzazione di opere di moderazione del traffico sulle strade cantonali che attraversano gli abitati (vedi le lagnanze di vari Comuni per la scarsa collaborazione del gruppo interdipartimentale per la moderazione del traffico);
5. di finanziare campagne di sensibilizzazione e d'informazione per gli utenti della strada, coordinate con i principali attori coinvolti (Comuni, scuole, assemblee dei genitori, polizia, servizi dell'amministrazione cantonale), con particolare attenzione al problema del rispetto della precedenza dei pedoni sui passaggi pedonali e nelle zone d'incontro 20 km/h da parte degli automobilisti (se non dovessero sortire effetti positivi chiediamo di predisporre una campagna mirata di controlli ai passaggi pedonali);
6. di finanziare a livello cantonale la formazione e l'assunzione di un numero sufficiente di specialisti della mobilità pedonale e ciclabile, al fine di garantire la rapida implementazione dei provvedimenti elencati nei punti precedenti;

7. e, da ultimo, in caso di mancanza di mezzi nel Piano finanziario del Cantone, che impedirebbe il varo di un credito quadro adeguato per mettere in atto le misure richieste, di proporre una base legale per reperire i mezzi necessari al finanziamento del credito quadro, in particolare ricorrendo a un supplemento dell'imposta di circolazione per la protezione dei pedoni e dei ciclisti sulle strade cantonali e comunali.

Per il Gruppo PS:

Raoul Ghisletta
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Malacrida - Marcozzi - Mariolini - Orelli Vassere - 

Pestoni - Stojanovic

MOZIONE

Misure urgenti per la protezione dei pedoni

del 23 febbraio 2010

I recenti fatti di cronaca hanno riportato alla luce la pericolosità di molti attraversamenti pedonali nel Cantone. La situazione è allarmante, dopo che dall'inizio dell'anno ben cinque persone hanno perso tragicamente la vita, di cui tre mentre attraversavano la strada sulle strisce pedonali. 

Dal 2004 al 2009, le vittime sono aumentate del 28% passando da 110 a 141
.

Il Corriere del Ticino, sabato 20 febbraio 2010, ha pubblicato i dati statistici raccolti dalla polizia cantonale relativi al 2009. In cima alla lista delle cause degli investimenti di pedoni spicca la disattenzione dei conducenti. Pensieri per la testa, un sms in arrivo o una discussione animata? Comunque sia ad avere la peggio è sempre il pedone. 

È quindi possibile, anzi doveroso, agire. I sistemi per rendere i conducenti più attenti esistono: strisce pedonali ben segnalate e ridipinte regolarmente, uso di vernici riflettenti, luci lampeggianti, posa di semafori, illuminazione delle strisce pedonali, posa di strisce 'rumorose' prima delle strisce pedonali, dossi, eccetera.

I Verdi chiedono al Consiglio di Stato di prevedere:

1.
una deroga ai Comuni per agire con urgenza nella messa a norma di sicurezza, in particolare degli attraversamenti pedonali pericolosi, secondo le indicazioni dell'UPI (Ufficio Prevenzione Infortuni)
.

2. 
Un credito quadro per sostenere i Comuni nella messa in opera immediata di misure urgenti per la sicurezza di pedoni e ciclisti, con particolare attenzione ai percorsi casa-scuola.

3. 
Per un periodo di 2 anni derogare il limite massimo del 50% fissato dalla Legge sulle Strade (LS) che prevede, per l'appunto, un grado di sussidio del 50% massimo (art. 29)
.

4. 
L'introduzione nella LS del principio che la sicurezza prevalga sempre sulla fluidità della circolazione.

5.
L'obbligo di posare strisce sonore prima di ogni attraversamento pedonale situato su tratti stradali con velocità consentita superiore ai 50 km/h.

6. 
L'introduzione dell'obbligo della zona 30 sulle tratte di strada dove non c'è un marciapiede e dove lo stesso risulta particolarmente stretto
.

Francesco Maggi

Sergio Savoia

Greta Gysin
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