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BARI, 25 FEBBRAIO 2003

Seminario

"PIANO INTEGRALE DEL CENTRO STORICO 

DELLA CITTÀ DI TERRASSA"

 Antoni Prunés i Santamaria 

(Manager d’Impresa con Master Degree in Gestione Urbana)
Vice Sindaco del Comune di Terrassa – Barcellona 

Buon giorno. Avete di fronte un relatore speciale:  sono un politico, pianificatore della città per più mandati, che vi parlerà della sua città;  l'argomento richiederebbe di parlare per più giorni, pertanto vi faccio la seguente proposta:  parlo mezz'ora, presento delle slide sull'argomento, se volete potrete intervenire durante la presentazione. Vorrei cominciare con i ringraziamenti: innanzitutto al Parco TECNOPOLIS  per l'occasione che mi offre di presentare il programma integrale del centro storico di Terrassa che, come è stato accennato, ha meritato il premio nazionale del rinnovamento urbano commerciale 1998.

È per me un onore ed un piacere essere oggi qui a Bari, e di essere stato prescelto per questa conferenza. Spero di non deludere le aspettative !

Nel tempo che mi è stato concesso, provo ad assolvere all'incarico ricevuto e parlarvi di ciò che stiamo facendo, di come lo facciamo e in che modo è funzionale a ciò che stiamo costruendo.

Permettetemi di presentarvi brevemente la città di Terrassa.

Terrassa è la quinta città della Catalogna. Ha una popolazione di quasi 185.000 ab.  Fa parte della regione metropolitana di Barcellona e dalla relativa situazione privilegiata sia per le comunicazioni, sia per la disponibilità di una vasta area che assicura grandi possibilità di sviluppo, come ha dimostrato il sensibile impulso allo sviluppo determinatasi sia demograficamente che per le attività economiche durante l'ultimo decennio.

I duemila anni di storia le conferiscono una identità propria per quanto attiene il contesto industriale e culturale, universitario e sportivo, che hanno registrato uno sviluppo sempre crescente.

Il fatto di essere stata sede olimpica nel 1992 e nel conseguire una medaglia d'oro da parte della squadra locale di hockey femminile è un segno tangibile di questo sviluppo.

Bene, entriamo nel merito.

La città medioevale ha demolito le mura all'inizio del secolo XIX, espandendosi nei territori limitrofi, a cavallo del forte sviluppo industriale, dando vita a quelle enormi fabbriche denominate "vapores", essendo il vapore la forza motrice inizialmente utilizzata.

Questi manufatti industriali sono divenuti nel tempo obsoleti, lasciando però un ricco patrimonio architettonico, stimolando altresì l'espansione delle attività dal centro della città ai territori limitrofi.

Di colpo quell'attività industriale che durante i cento anni aveva significato un vanto per l'economia della nostra città, si è rivelato un freno urbanistico, costituendo nuove "mura" anche se più moderne.

Se a questa scarsità di suolo rinnovabile, aggiungiamo l'aumento del parco automobilistico degli anni '80, e la concentrazione dei servizi nel centro storico, il risultato è stato un graduale abbandono del centro per ricercare spazi residenziali e per il commercio nei nuovi viali cittadini;  ciò ha provocato un impoverimento durante il giorno ed alla comparsa del ben noto fenomeno del deserto notturno.

Il centro della nostra città è stato soffocato.

Per affrontare questa situazione e riportare ai suoi usi naturali il centro storico, la municipalità progettò tra il 1989 ed il 1990 e avviò il piano integrale del centro storico che, pur avendo in comune con altre città le sue motivazioni, prevedeva invece un trattamento diverso.

Questo programma parte dal presupposto che debbano conferirsi al centro quegli usi compatibili con le caratteristiche di luogo di incontro dei cittadini, unitamente alla promozione commerciale.

Così a progettare la rimodellazione delle sue strade e piazze contribuirono concetti come: il ringiovanimento della popolazione, la riabilitazione degli immobili, la presenza commerciale la eliminazione di barriere architettoniche la conservazione di giacimenti archeologici, la strada come scenario di azioni ludiche e culturali, e anche la pedonalizzazione tenendo conto dei soluzioni al problema del parcheggio, etc.

Come si vede era una lettura integrata delle funzioni del centro città era un piano plurifunzionale. Sappiamo da altre esperienze che la pedonalizzazione era poco condivisa. Anche ora genera problemi e sappiamo di città che addirittura non hanno potuto progettare nessun intervento a causa della opposizione dei loro stessi abitanti e commercianti.

Come può essere questo ci chiediamo? Come può qualcuno essere contro un’azione che in teoria e nella pratica di molti paesi europei si è dimostrata così ricca di benefici sia per i cittadini che per il commercio? Debbo confidarvi che la risposta ci è arrivata non tanto dall’urbanistica quanto dal marketing. A nostro parere il problema era diventato un doppio fenomeno negativo. Avevamo un problema di introduzione di un prodotto nuovo (in questo caso la pedonalizzazione e i suoi vantaggi) e avevamo un problema di accettazione del prodotto da parte del destinatario finale (in questo caso i residenti e i commercianti. Prima di tutto, prima di cominciare qualunque intervento, abbiamo trascorso tre lunghi anni viaggiando con i nostri cittadini e con i commercianti in altre città spagnole e del resto di Europa. Avevamo un duplice obiettivo: vedere e imparare da iniziative simili, e d’altra parte far sì che in nostri commercianti ascoltassero dai loro colleghi del resto di Europa che l’idea funzionava. Nel frattempo procedevamo, mese dopo mese, verso il risultato con l’inestimabile aiuto della camera di commercio di Terrassa alla quale i commercianti aderivano unendosi in raggruppamenti di strada, successivamente fondendosi con i gruppi di altre strade e più tardi creando una federazione. In altri termini, da un lato stavamo “maturando” il prodotto e dall’altro stavamo formando il destinatario e creando un interlocutore. 

È a partire da questo momento, che cominciammo a insegnare la progettazione. E qui vorrei introdurre un altro fattore importante: la partecipazione che in questo piano abbiamo portato ai massimi livelli, la chiamiamo partecipazione totale. In dieci anni abbiamo riunito numerose assemblee generali dei proprietari e più di 120 riunioni della commissione. In tutti i documenti, nella redazione dei progetti, nella esecuzione delle opere, compresa la inaugurazione della strada, partecipano tutti i residenti e commercianti coinvolti, le loro associazioni professionali (in particolare la camera di commercio) e le associazioni civiche e culturali interessate, così come quelle che rappresentano i cittadini con disabilità fisiche. Tutto questo attraverso una commissione di proposta monitoraggio e controllo nella quale si integrano anche i tecnici redattori. Anche i politici: questo piano fu approvato nel 1991 all’unanimità dai gruppi politici della giunta, per la qual cosa è visto come un progetto di tutta la città, il che facilita molto la sua gestione. Al termine insisterò su questo aspetto.

Questo piano comprende la trasformazione e pedonalizzazione di strade e piazze e la costruzione di quattro grandi parcheggi sotterranei. Ha una validità di 13 anni (ci troviamo ora nel suo 12° anno) e ha portato a termine scrupolosamente ogni anno le fasi e i risultati esecutivi delle opere. Il costo opere è organizzato in tre parti: il 33% ai privati, il 33% ai negozi ed uffici e il 33% alla municipalità. Chiediamo e riceviamo ogni anno sovvenzioni dall’assessorato al commercio interno della regione della Catalogna e a volte da altre istituzioni come la ONCE (n.d.r. Totocalcio). Il bilancio economico è quello che si insegna: abbiamo realizzato 34 strade e 9 piazze con un investimento di 11,03 MEURO dei quali l’amministrazione locale ha apportato il 41 % e i proprietari solo il 17%, grazie al gioco delle sovvenzioni. Si assicura anche l’effetto alone dei parcheggi, il 100% privati. Infine, con un investimento di 6,44 MEURO fra municipalità e proprietari si è ottenuto un investimento totale di 42,08 MEURO, otto volte superiore. 

A questo punto mi piacerebbe dissolvere una preoccupazione che deve frullarvi nella mente. Come si fa a dire che la pedonalizzazione implica necessariamente una diminuzione del traffico, senza provocare anche danni al commercio ? Come avete visto nel quadro, effettivamente il numero di veicoli che circolavano prima dell’intervento nel ns. centro storico è diminuito dell’89%. Però questo era esattamente quello che ci si aspettava: che i conducenti evitassero di usare i8l centro come scorciatoia. Come dicono i francesi si trattava di “calmare” il traffico attraverso il centro. 

Andiamo al secondo aspetto della questione: la diminuzione del traffico ha allontanato l’acquirente motorizzato dal centro della città ? al contrario di quello che molti dei nostri commercianti temevano, la risposta è numero: osservate nel grafico in allegato come la rotazione dei posti parcheggio disponibili si è moltiplicata per quattro negli ultimi anni e ha moltiplicato per sei l’offerta massima della zona blu. Se la pedonalizzaione si accompagna a strumenti ausiliari come la costruzione di parcheggi la cosa funziona. E giacché gli abbiamo menzionati presentiamoli. I commercianti del centro città si sono organizzati già da alcuni anni in un’unica e importante federazione il cui n. di associati cresce ogni anno, che sviluppa un’intensa attività, tanto “interna” di tutela, dibattito e formazione degli aderenti, quanto “esterna” di promozione e propaganda, con tutti i tipi di azioni pubbliche “per la strada” e di promozioni commerciali in vetrina. E lo dico con orgoglio. 

Bene e tutto questo serve per altro? Sicuramente sì. Le strade del centro si sono riempite di cittadini, i proprietari hanno risistemato le facciate, i commercianti i loro negozi, e la cultura ha pervaso le strade. Sempre nuova gente viene a vivere in centro città e i commercianti vendono di più. Potrete pensare che sto facendo un brindisi al sole, non è così e cercherò di contrastare questa impressione mostrandovi alcune cifre, quelle che sono in mio possesso, per sostenere tali affermazioni. Ogni anno, quando cominciamo i lavori in una strada, osserviamo divertiti come durante l’esecuzione degli stessi diversi negozi e magazzini si ristrutturano anch’essi; si veda la differenza tra il numero di licenze commerciali concesse ultimamente nella zona pedonale rispetto al centro: 16 punti di differenza tra i due.

E non è che si possa avvertire un anno prima della data di inizio dei nostri lavori gli interessati. Vi lascio immaginare come sia complicato risistemare una strada e nel contempo permettere ai camion degli altri lavori di entrare ed passare.

Tutto sarebbe a fin di bene:  abbiamo calcolato per ogni euro che abbiamo investito nella strada, i privati investono 2,30 euro nelle loro costruzioni.

Il programma inoltre ha previsto la costruzione di una rete dei parcheggi intorno al centro pedonale, come supporto alla riabilitazione ed al commercio.  4 parcheggi sotterranei grandi sono stati costruiti.

Bene, per quanto riguarda i dati riferiti alla campagna del biglietto di parcheggio per i clienti del commercio:  più di 616.000 ore/shopping in 7 anni, con una crescita annua del 24%.

Supponiamo una media degli acquisti di 25 Euro;  616.000 x 25 = 15,40 MEURO e, per ultimo, abbiamo studiato la variazione dei prezzi negli affitti e nelle vendite, dall'inizio del programma;  si osservi che ogni anno si accentua la differenza tanto dei prezzi degli affitti, quanto di vendita dei locali commerciali del centro della città, secondo se sono ubicati o meno nella zona di pedonale:  quelli di questa zona valgono il doppio che nel resto della città.

Se nel centro pedonale e commerciale si è costruito o ristrutturato il 16% in più che nel resto;  se gli affitti commerciali in questa zona hanno subito un incremento medio del 19% all'anno;  se i clienti motorizzati aumentano i loro acquisti del 24% annuo, la conclusione mi sembra ragionevolmente chiara:  il commercio della zona pedonale è più remunerativo proprio per questo fattore di posizione. Che era uno degli obiettivi di base, tra l'altro.

Termino, riassumendo in modo telegrafico.

Occorre ricordarsi di:  

· Maturazione del progetto, quasi alla noia. Ponderare sul progetto nel suo complesso,  sulle sue fasi realizzative, sui problemi, sulle attività commerciali e le società di servizio coinvolte, sulle soluzioni provvisorie per il traffico ed il parcheggio durante i lavori, ecc. Curare i dettagli! È meglio perdere 1 o 2 anni all'inizio, che cominciare da una strada, per poi bloccarsi e paralizzarla per 10 anni, o più . . .  

· Integrazione delle funzioni:  il commercio è una condizione necessaria, ma non sufficiente per ravvivare un centro urbano, è un buon un attrattore, ma non l'unico, né forse estremamente importante. Per esempio, la cultura nelle strade:  è un fattore rilevante se si pensa che ha aumentato il numero degli eventi culturali in questo ambito del 103%.  Si consideri che il cittadino può decidere di fare una passeggiata per uno stato d'animo, non necessariamente per andare a fare shopping. Facilitate la presenza dei cittadini nel centro:  eliminando le barriere architettoniche, popolando le strade di cultura, di spettacoli. . . . e vedrete come si intensifica il commercio e tutto il resto e non il contrario.

· Dialogo e partecipazione; un tubo !, se mi consentite l'espressione.  I cittadini e i commercianti non faranno nulla alle spalle della loro municipalità e i politici  hanno bisogno della complicità dei commercianti e dei proprietari.  Se alla fine, quando le cose volgono al termine, è necessario completare le opere e andare ad un’assemblea faccia a faccia, perché non cominciare con un’assemblea e permettere che coloro che vanno a vivere e a lavorare in queste strade e piazze possano esprimere un’opinione e vedere come si va delineando il loro futuro. 

· Ruolo guida chiaro da parte dell'Amministrazione;  un buon consiglio:  evitare discussioni bizantine su chi deve prendere l'iniziativa, se l'associazione dei commercianti, o la camera di commercio, o la regione autonoma. Stiamo parlando di attivare progetti, di distribuire le quote economiche, di appaltare opere e controllarne l'esecuzione, di assumere le responsabilità se le cose vanno male, perché a volte vanno male . . . Non stiamo parlando di organizzare una giornata, o uno show, o l'illuminazione per il Natale.   No, no. Stiamo parlando di trasformare la città e per questo niente di meglio della municipalità sembri procedere come una locomotiva e trasmetta il verbo di arbitro equanime e indipendente, che è come lo percepiscono i cittadini, e . . . . nient'altro.

Grazie infinite per l'attenzione.

Currículum Vitae
 Antoni Prunés i Santamaria ha ricevuto il Diploma e Máster in direzione e gestione aziendale dalla Scuola di ingegneria ed il Diploma e il Máster in Urbanistica dalla Scuola di Architettura, entrambe dell'Università politecnica di Catalogna.

 Durante gli ultimi 15 anni è stato Vicesindaco, assessore ai lavori pubblici, allo sviluppo urbano e alla mobilità urbana del consiglio di città di Terrassa.

 Nell'ambito di questi incarichi, ha condotto varie importanti opere realizzate nella storia recente della città, come l'avvio del Campus Universitario (1990);  la costruzione dello Stadio Olimpico (1991);  l’interramento delle linee della ferrovia per il relativo passaggio sotto il centro dalla città (1994)  e la costruzione di 2 grandi parchi nel centro di Terrassa (1996).

È responsabile, anche, del trasporto pubblico, del traffico e delle società dei parcheggi di Terrassa.

Menzione separata merita lo sviluppo dell'idea e la gestione del piano integrale del centro storico di Terrassa, fra il 1991 ed il 2003, che comprende l'urbanizzazione e la pedonalizzazione di 35 strade e di 9 sedi e la costruzione di 4 grandi parcheggi sotterranei, per il quale ha meritato nel 1999, il premio nazionale di risistemazione urbanistica commerciale dei centri delle città, assegnato dal Ministero dell'Economia e Finanze.
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