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	Il Direttivo di FIAB in generale giudica il PUMS di Carpi non all'altezza delle aspettative rispetto alle linee guida presentate. Pur partendo da una situazione storicamente positiva quale:
i) il buon piano della Ciclabilità del 2013,

ii) una buona dotazione di aree pedonali,
iii) un uso consistente (vista la dimensione urbana) del Trasporto Pubblico (TPL),

si rileva un incremento nell'uso dell'auto privata per gli spostamenti urbani contestuale ad una diminuzione della ciclabilità.
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	La tendenza alla diminuzione della ciclabilità è fin troppo evidente, con un calo del 3% annuo rilevato negli ultimi 4 anni. Questo dato avrebbe già dovuto trovare forte riscontro nelle azioni di piano che invece appaiono timide e fortemente sottovalutate in favore ancora una volta della mobilità automobilistica. Tale diminuzione è conseguenza della eccesiva disponibilità di spazi di parcheggio per le auto.

	
	L'istituzione della zona pedonale ha avuto per Carpi un effetto molto positivo, valorizzandone il prezioso centro storico. Va annotato che la dimensione della città non è rilevante e la quantità di parcheggi su strada è di converso molto rilevante, tanto che l'offerta di parcheggi è superiore alla domanda, così come affermato nel documento di piano non raggiungendo mai la saturazione, la rotazione scarsa con conseguente incentivazione all'uso dell'auto privata.
In tale contesto il PUMS pensa di agire sulla mobilità sostenibile attraverso l'estensione di piste ciclabili, la realizzazione di Zone a Km.30, aree ZTL, l'incremento del trasporto pubblico, l'incentivazione all'auto elettrica. Misure tutto sommato utili, ma secondarie rispetto alle buone pratiche di ostacolare l'accesso in città alla modalità automobilistica anche e soprattutto agendo sulla sosta, ovvero aumentando il costo orario nelle immediate vicinanze della ZTL e Centro Storico, diminuendo gradualmente la quantità di parcheggi (1% anno) in un arco di tempo definito, utilizzando gli spazi così ottenuti per stalli per bici, aree di riposo con panchine (lungo i viali), verde, abbellimento etc. Ovvero cercando di diminuire il rapporto auto/abitanti in favore della pedonalità, ciclabilità e trasporto pubblico. 

	
	Osservazioni alle strategie di piano
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	Ci pare di notare una assenza di una strategia chiara, forte e definita rispetto alla ciclabilità.
Sempre in riferimento al Piano della Ciclabilità del 2013: ci sono piste e percorsi ciclabili/ciclopedonali che sebbene non veloci attraversano quasi tutta la città, ma i cittadini di Carpi non le conoscono, causa scarsa segnaletica, e paiono fra loro disconnesse. La mancanza di un’ adeguata e continua strategia di comunicazione/informazione ne è probabilmente la causa principale che il PUMS presentato non coglie appieno anche nelle attività future. 
Semplicemente inserendo la segnaletica verticale con numero e direzione di ogni pista ciclabile (anche quelle in progetto), congiuntamente all’affissione in diversi punti della città della mappa schematica delle ciclabili 2013, si consegnerebbe il piano delle ciclabili in modo organico ai cittadini che acquisirebbero conoscenza e consapevolezza dell’importante lavoro svolto dal comune in questi anni (vedi anche Bicipolitana di Firenze e di Pesaro).
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	Paiono assenti ipotesi e progetti di "superstrade ciclabili", veloci e dirette dove il ciclista è prioritario rispetto agli altri utenti della strada, in particolare suggeriamo:

i) individuare e completare sul Piano delle ciclabili esistenti un percorso ciclabile che diventi prioritario, in grado di attraversare la Città da Nord a Sud, una ciclabile veloce dritta che attraversa la città (massima velocità e percorso più corto) dove i ciclisti hanno la precedenza rispetto alle auto e quindi che permetta ai cittadini di attraversare Carpi in tempi più rapidi dell’auto. Possibilmente altra/e superstrada anche da EST a OVEST
ii) un collegamento ciclabile prioritario per collegare le aree industriali, 
iii) collegamenti ciclabili prioritari per connettere la Città con le sue frazioni più importanti; 
iv) percorsi ciclabili sicuri casa – scuola che dovrebbero essere collegati alla superstrada Nord- Sud;
con l’obiettivo prioritario di raggiungere il luogo di lavoro e di studio, tenendo anche conto che il Piano delle ciclabili prevede che l’evoluzione dei tempi e delle idee possa portare alla modifica dei tracciati.
Nel PUMS viene proposta come ciclabile di collegamento la Migliarina-Fossoli-San Marino, ma la sua conformazione pare più essere un percorso di tipo ludico/ricreativo che un collegamento in grado di favorire il bike to work/ bike to school, essendo di fatto più una pista sull'argine di cavata e oltretutto sterrata.
Invece nel breve termine questo collegamento opportunamente rivisto, unitamente al percorso veloce di attraversamento della Città da Nord a Sud e al collegamento alle aree industriali, dovrebbero essere prioritari nel piano degli investimenti. A questo riguardo il PUMS pare molto, troppo timido nello stanziamento di risorse finanziarie nel breve termine a favore sia della ciclabilità che della pedonalità che del contrasto alla mobilità automobilistica. A tal fine si sottolinea, come i PUMS siano stati decisi ed imposti dalla UE per ridurre la mobilità automobilistica nelle aree urbane, sino a vietarne quelle a combustione interna al 2050, otre che per ottenere risultati concreti sulla emissione di gas climalteranti. Di tale concezione sul piano concreto le proposte e risposte del PUMS paiono ancora troppo timide, sia rispetto al PAIR che anche rispetto al PRIT. 

In particolare per quanto attiene la mobilità ciclistica (vedi Relazione di Piano a pag.88: strategie e azioni per perseguire gli obiettivi del PUMS) si nota l'assenza di: 

i) policy ed azioni di contrasto concreto ai furti delle bici (portabici, deposito bici, accordi con le forze dell'ordine). 

ii) incentivi all'acquisto di ebike, bici pieghevoli, cargo bike per le consegne delle merci nel centro storico e nella ZTL,

iii) revisione e miglioramento della segnaletica in favore della ciclabilità, anche con l’inserimento dei riquadri bianchi a fianco delle strisce pedonali per l’attraversamento bici,

iv) superstrade ciclabili che attraversano al città e verso le frazioni, come ad esempio via Remesina Interna anche togliendo spazio alle auto, 

v) incentivi economici al bike to work (che incentiva anche il bike to school) semmai integrati all'acquisto di bici elettriche,

vi) adeguamento degli attraversamenti e degli impianti semaforici al transito delle bici,

vii) abbandono definitivo dei percorsi ciclopedonali che si ricorda la legge consente solo nelle aree verdi, ed a basso transito pedonale, 

viii) localizzazione e diffusione di stalli per bici e adeguamento del regolamento urbanistico ed edilizio e degli standard in merito alla obbligatorietà di stalli per bici per ogni e specifica destinazione d'uso/funzione degli edifici, specialmente di quelli a forte affluenza da parte del pubblico,
ix) non realizzare piste ciclabili nelle zone 30 e nelle aree ZTL,
x) sperimentare percorsi ciclabili con l’utilizzo della sola segnaletica verticale e orizzontale
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	Incentivare nello spirito del PUMS la cultura della “buona mobilità”: 
i) mettendo al centro gli utenti più deboli: diversamente abili, non vedenti, neonati, bambini, anziani; allargando i marciapiedi e togliendo le barriere architettoniche e portando i ciclisti negli spazi oggi utilizzati dalle automobili;
ii) attraverso contributi/agevolazioni rivolti a chi sceglie di muoversi con mezzi/veicoli sostenibili.
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	STRATEGIE PER LA SOSTA
Parcheggi scambiatori. Sono del tutto inutili se poi nelle immediate vicinanze del Centro Storico e della ZTL ci sono più parcheggi sempre disponibili con un indice di rotazione bassissimo.

	7
	Fortemente negativa e da censurare la proposta delle "strade-parcheggio" in cui adottare il principio del diritto di superficie dello spazio pubblico in nome del diritto a parcheggiare depauperando e svilendo in tal modo sia il principio dei beni comuni che del diritto all'uso dei beni comuni a tutti cittadini e non solo in base a delle categorie, in questo caso ai soli automobilisti. La giustificazione che i proventi dalla vendita del diritto di superficie andrebbe alla rivalutazione delle aree e dei quartieri interessati è inadeguata. Si usino proventi della sosta oraria dei parcheggi per le stesse finalità senza svendere il patrimonio pubblico.
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	TPL
Nel PUMS se ne prevede il potenziamento ma sono tutti interventi a lungo termine, mentre servono azioni e strategie nel breve termine per ridurre il traffico privato su ruota, come ad esempio il positivo potenziamento della linea ferroviaria MO-Carpi (prevista al 2030).
Ad oggi il TPL risulta sottoutilizzato dai carpigiani (più che altro anziani e ragazzi). Le distanze sono troppo brevi e la frequenza alta (30 min), l’aumento della frequenza a 15 minuti prevista per il 2030 dovrebbe essere ripensata nello scenario a breve del 2021.
Il TPL Arianna potrebbe fornire un servizio più efficace ed attrattivo:
i) arrivando alle frazioni più vicine quali Fossoli, San Marino e Santa Croce;
ii) potenziando la linea di collegamento verso l'area industriale,
iii) variando il percorso di una linea per attraversare tutta la città da nord a sud per la via più breve e senza transitare/fermarsi al capolinea.
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	AUTO ELETTRICA
Ci pare di troppa enfasi quello di puntare sull'auto elettrica prevista in aumento nel medio/lungo periodo del 3-5%.
Ciò non solo non risolve il tema dell'accesso della motorizzazione privata in città, e non diminuisce il rapporto auto/abitanti. Di fatto il 5% di auto elettriche non elimina la quantità di auto in circolazione (ipotesi del PUMS -20% al 2030 pag 101), e il contributo alla diminuzione dei gas clima-alteranti sarebbe marginale.

A questo punto, viste le distanze medie interzonali, meglio incentivare l'uso della bici elettrica.

Nell'allestimento delle colonnine per ricaricare mezzi elettrici per auto (30 stazioni a lungo termine) prevedere sempre anche quello per le biciclette elettriche.
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	ZTL
Siamo d’accordo sull'estensione delle zone ZTL, in ottemperanza alle richieste del PAIR (Piano regionale per la qualità dell'aria). Siamo anche d'accordo che queste vengano realizzate anche in altre aree della città, rispetto a quelle individuate nel PUMS, ad esempio gli istituti scolastici. Ovviamente saranno misure da ridiscutere con gli interessati.

Se si applica zona ZTL in altri contesti urbani rispetto al solo centro storico, siamo d’accordo a condizione che:
i) ci sia un rigido e selettivo rilascio dei permessi in zona ZTL

II) la quantità di superficie prevista nel PUMS attuale rimanga la stessa (75.000 mq di ZTL e 25.000 mq area pedonale già previste nel breve termine)

III) non si proceda ad incremento dei parcheggi per il centro storico (non è più necessario in quanto la situazione della ZTL in centro rimarrebbe invariata)

IV) le risorse economiche così risparmiate siano impegnate da subito per promuovere la ciclabilità (stalli bici, incentivi alle bici elettriche, al biketowork etc. individuati nel punto 4)

In previsione dell'aumento di auto elettriche queste non dovranno avere accesso indiscriminato alle zone ZTL, che funzionano se "liberate" dall'assedio delle auto private, guadagnando e restituendo vivibilità alla cittadinanza tutta.
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	Nel paragrafo 3.4.3 "Definizione delle strategie di piano" pag 69, manca la strategia specifica sull'incremento e la promozione della mobilità ciclistica, che invece compare correttamente nel capitolo 3.4.4. come richiesto dalle Linee Guida Ministeriali.
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