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PREFAZIONE

In una recente intervista, il Segretario di Stato americano ai trasporti, nel commentare il fatto che,
secondo alcune valutazioni, gli Stati Uniti sono piu indietro di altri paesi nella proteeiginatenti

deboli della strada, ha rimarcato, in un passaggio, che le decisioni e le scelte sulla pianificazione delle
OAGGLET RAGSNEIYSYGS RI ljdadyid2 F@@SYAGE yS3At A
YE FaGd2Ny2 |t QSaaSNS dzYtyz2o

Lanotizia non spicca certo per originalita e innovativita e non avrebbe rilevanza, se non per il fatto
che, anche in contesti sociali come quello statunitense, le politiche governative sengpbrano
finalmentec SNJ O2 YLINB &2 O02YS { AAQYIONBAYSWINIS RN [y 2 ) «
FGONF SNB2 &ai0GNIGS3IAS RA NARdzZ A2yS RSt GR2YAYA

Ly dzy Y2YSyid2 &aG2NARO2 Ay OdzA It UGSN¥YAYS dada?z
GOGNI yaAl A2ySéx 8§ 06SyS N O2 R HibtivarcOuk Smpd HikattitR | Y 2
su come rendere concrete e attuabili le strategie per una transizione verso la sostenibilita,
soprattutto in contesti molto complessi e articolati come quelli dei centri urbani del riRzstse.

{SZ RQIfINRIQIyDBSAAGASYLGEF RA dzyl GiN»ryaial A2y Sé
in altri paesi del mondo, nei fatti, le citta e i centri storici sono, oggi, solo in parte orientati verso una
mobilita che assicuri un ruolo centrale ad ambiente, socialitaueesiza.

Ly FEtGNB LINRBEST Iffl R2YFYRIF aS8S S Ay OKS YAa
e la conformazione e articolazione degli spazi dei centri abitati siano in grado di offrire uniformi e
valide performance per una mobilita digardal passato, corrisponde un quadro estremamente
disorganico.

9R § LINE LINIS2 (if¢ 2 O alzamibhim Ber IR ledentef panOgmia, ad aver dimostrato
O02YSsz yS3ItA FyyAaA LI aalidaAas aA &aAl 2LISNI liche Ay Y
BSNE2 OAlGUGL LIAG QGADAOATAYE aAO0OdzNE S aNBaAftASyd
In questo quadro, non hannatiimente contribuito i piu recenti interventi del legislatore clge
attraverso modificherandom al Codice della Strada hanno, pii 0 meno consistentemente (e
RAA2NRAY I O YSYGSo0s AyFfdzad2 &dz Ff OdzyS NB3I2¢ S
particolare, ai ciclisti).

Ly FEGNR GSNXYAYAS £QS&aAa3aSyill RA F2NJ I NBrsof I R
modifiche del Codice puntuali, poco organiche e debolmente basate su elementi tecnici, a valle delle
guali € ancora piu indispensabile uno sforzo di regolamentazione, in passato spesso auspicato, ma
sempre rimandato.

Il documento sviluppato da AllTSH £ QF Y6 A G 2 Tdwdlo tednjco dodrdlidatd daliprdf. Giulio
Maternini e dalla proEsaMichela Tiboni a partire da una felice intuizione del maggio 2020, vuole
costituire, in questo panorama, un utile strumento di orientamento per i pianificatigorogettisti

che operano nelle realta urbane italiane. Il documeqtpur nella sua sinteticita prende a
riferimento esperienze di ricerca sviluppate in alcuni atenei, oltre a sagtletecniche e pratiche
applicative sviluppateda tempq in altri Paesi
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Il lettore viene guidato agevolmente verso le indicazioni e i suggerimenti applicativi, a partire dagli
aspetti legati alla pianificazione, attraverso i concetti di Livello di Servizio degli itinerari, per giungere

ai dettagli realizzativi per igrcorsi pedonali e ciclabili, ma anche per i perqoesi piu moderni
GY2y 2L GGAYA SESHGGNAOAE OKS KIyy2 AYLINRODAAL
NEI2t I YSY(dlITA2yS RQdza2®

Negli scritti che compongono il documento, insomma, emerge ia katua importanza la necessita

di una corretta programmazione sistemica delle reti, quale strumento imprescindibile verso una
configurazione delle citta realmente a misura di coloro che ne condividono gliredazvita e nelle
attivita quotidiane.

Il Presidente di AIIT

Ing. Stefano Zampino
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INTRODUZIONE

La correlazione tra struttura della citta e qualita della vita dei cittadini costituisce un tema ricorrente
nel dibattito pubblico e negli approfondimenti scientifici di settore.

Le strategiee le idee, che di volta in volta sono state avanzate comelplosgizioni migliorative,

sono molteplici e variegateRecentemente, come prospettiva di maggior interesse per il
conseguimento di un miglior equilibrio ti@nzioni urbanemobilita e benessere delle persone, si va
affermando il modello della citta di prossimita, spesso prop@®dy f QA RRA QORANZY S R
Y A y ddi thattadli una visione interessante e positiva, la cui reale perseguibilita deve essere pero
valutata dla luce di un certo numero di fattori che, specialmente nel contesto nazionale italiano,
potrebbero risultare elementi ostativi.

Ly LI NIAO2FtFNBZ Ay It OdzyA OF&aA t QAYLALFY(G2 2NA
morfologiche, fikhe, definite sulla base di diverse esigenze e finalita, non consente facilmente gli
adattamenti necessari per una fruizione moderna e pienamente soddisfacente (talvolta, pero, vale
anche il viceversa). Piu critico, ancora, appare il rapporto con lerieadedotte da particolari spinte
economiche e sociali, come per esempio la dislocazione in aree perifericherbawbdi servizi e
funzioni commerciali e la creazione di grandi strutture e agglomerati a cio destinati.

Le effettive possibilita di evoliene dei modelli urbanistici, pertanto, non possono che discendere da

un difficile bilanciamento tra bisogni, funzioni, vincoli, incentivi, interessi. Le citta, del resto, sono
organismi vivi e dinamici, le cui potenzialitd e prestazioni sono peraltrenfierite condizionate
RFfEfS AYTFTNI AGNUziGdzNBE LINBSaSyidA S RIFIfTES O2yRATA

In generale, qualsiasi ipotesi di ripensamento e ristrutturazione dei sistemi urbani, sia riguardo alla
loro definizione fisica sia rispetto alle abitudinivites e di lavoro delle persone, deve considerare
attentamente il problema della mobilita, in quanto essa costituisce una componente essenziale e
caratterizza gran parte delle attivita individuali e collettive.

E percio necessario analizzarne ogni asgettnaniera approfondita, il che puo risultare abbastanza
complesso, nel contesto urbano, poiché la mobilita si realizza mediante compresenza e integrazione
di molteplici sistemi e modalita. Le componenti pedonale, ciclabile, automobilistica, il trasporto
collettivo, la micromobilita elettrica, devono poter convivere e cooperare, insistendo nel medesimo
ambiente e, in certa misura, contendendosi gli spazi pubblici disponibili.

Proprio per comprendere meglio tutte le caratteristiche e le implicazioni deiperposti e, di
conseguenza, poter affrontare la grande sfida della ricerca di condizioni di equilibrio ottimali, il

j dzZt RSN}y 2 GSOyAO2 &A@Af dzZLllJd G2 RFEf  3INMHzLILIR RA f |
Maternini e Tiboni, affronta analiticamente G SYA RSt f QdzNb I yAaidA Ol S R
di una auspicata quanto necessaria riqualificazione degli spazi urbani.

Il documento consentira, a coloro che vorranno calarsi con metodo rigoroso in questa materia (soci
AlIT, professionisti, aministratori pubblici), di seguire un approccio sistematico e completo, per poi
ricercare una sintesi che, per forza di cose, non potra assumere connotazioni generali ma dovra
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essere declinata caso per caso, in relazione alle particolari caratteristiclasalin contesto urbano
e alle specifiche esigenze di mobilita.

Lf O2y(iNROdzi2 RA O2y2a0Syill OKST GN}YRATAZ2YIfY
tecnica, si arricchisce cosi di un nuovo tassello, che potra risultare particolammiént rilevante

in una fase di profondo cambiamento e rigenerazione qual € quella che, con tutta probabilita, si
andra dispiegando nel prossimo futuro.

Il Direttore del Centro Studi AIIT

Prof. Ing Giuseppe Cantisani
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1. Urbanistica e Mobilita per laitta della prossimita

Stefania Balestrieria NI Ayl /I NNI X bAO2tt B5QINNRO23 [ dzO
Ruperto, Michela Tiboni

La costruzione della citta si € da sempre fondata sulla necessita di far fronte a due bisogni del vivere
in forma aggregata: avere a disposizione superfici (coperte o scoperte) per le diverse funzioni

(abitativa, produttiva, commerciale, tecnologica, a servizio, a verde, ...) e attrezzare lo spazio per
muoversi e connettere tra di loro quelle stesse funzioni.

Conla pandemia che ha colpito il mondo intero nel corso del 2020 e il periodo di confinamento che
ne e seguito, e emersa nelle politiche e nelle agende urbane una rinnovata attenzione al tema della
prossimita da perseguire tanto nella pianificazione urbaiciste territoriale e nella progettazione

degli spazi urbani, quanto nella pianificazione delle infrastrutture per la mobilita, con specifica
attenzione alle reti per la mobilita dolce. Il dibattito che ne é scaturito ha posto particolare accento
su guantoproposto nel gennaio del 2020 da Anne Hidalgo, sindaco di Parigi, durante la campagna
St SGG2NI €S LISNI £ &adzZ NASEt SEARYSYRAzQH BSNI VRARRIK
guasi come uno slogan, ha trovato poi ampia diffusione non sopada dei media, ma anche nella
comunita tecnica e scientifitéaCi si & cosi cominciati ad interrogare sulla bonta di questa idea di
trasformare una metropoli in unaitta dei 15 minuti rendendola quindi un luogo dove ciascun
residente possa trovare ttiti servizi e le attivita di cui necessita entro un raggio di 15 minuti a piedi.
Un concettoefaro che, nello specifico caso di Parigi, ha sicuramente pesato a favore della rielezione
di Anne Hidalgo a sindaco e che, piu in generale, ha ispirato le peldite strategie per affrontare

f QSYSNBSyiI I OKS S OAdGtr aAr azy2 GNROGFGS R |
LIAFY2 YSaaz2 I Ldzyag2 RFEEfEl OAGOL RA aArfly2 ySf
S ySf NBfIFIGARAS LINBREESET ayiMdzh OASYyS FlLaG2 a
Gdzid2 + wmp YAydziaés fF OdzA FGldz2r T A2y S LISNI £ G N

che era gia stata individuata dal recente strumento di governo del terrt @G T Milano 2030).

La citta in 15 minuti & un progetto di mobilita sostenibile lanciato da Carlos M§remoanista
francoO2t 2 YO Al y 235 LINE F S & al2chSparlR 8ella n@dessita @iS«Nekatoiate il t | N
concetto di prossimitaarticolandolo sulle sei funzioni che dovrebbe garantire ciascun quartiere:
vivere, lavorare, fornire, prendersi cura, apprendere e divertirsi». Una citta improntata su tali
principi, oltre ad aumentare la qualita del vivere quotidiano, svolgerebbe un iiapter ruolo per

fF &l ft @l 3dzad NRAIFI RStfQFYoASYyaSe !'yvI  LRTtAGAOLI
ambientale, di fatto va di pari passo con la transizione energetica.

Si tratta in realta di temi e principi non nuovi, che appartengono ad atfenimenti fondamentali

RSt fI LA YAFAOIT A2YS dzNDlFyAaGAOFr® . FaGA LISya
guartiere cosi come teorizzata da Clarence Perry o, in tempi piu recenti, agli studi della Urban Task

Force coordinata da Lord Roge al movimento del New Urbaniétmn [ QLGF E A y2y § R
FFFNRBYGlFrG2 RIE 0SYLR2 jdzSadA GSYAY ol adAa LISyal
Columbo al Politecnico di Milano nei primi anni Sessanta, temi poi ripresi e approfonditi

I (Willsher, 2020).

2 (Comune di Milano, 2020a), (Comune di Milano, 2020b), (Comune di Milano, 2021).

3 (Moreno, 2021).

4 Cfr. (Calthorpe, 1993), (Katz, 1994), (The Urban Task Force, @0driura, 2018, pp. 19894 e 255256).
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ySttQ yYASGSNEAGEL RS3IEA {GdzRA RA . NBAaOAI RIFE /¢
Mobilita, che con la conferenza internazionale Living and Walking in Cities (giunta nel 2021 alla
venticinquesima edizione)coniuga i temi della mobilitaurbana con quelli della pianificazione
urbanistica e della qualita della vita nelle aree urbane, con specifica attenzione agli utenti della
strada piu vulnerabili.

Lo stesso Moreno ha indicato di aver tratto la sua ispirazione professionale sulle 'telttigenti*

dalla critica e teorica della pianificazione urbana ameriea@oadese Jane Jacobs, autrice del
classico The Death and Life of Great American Cities del 1961, che ha influenzato sicuramente le
preposizioni teoriche successive. La Jacobs ¢ atatsa sostenitrice del recupero a misura d'uomo

dei nuclei urbani, privilegiando il ruolo della strada, dell'isolato, della vicinanza, della densita e della
eterogeneita degli edifici; nel suo saggio critico fortemente la concezione della citta conie spaz
costruito per essere attraversato dalle automobili. Principi che evidentemente oggi necessitano di
essere ribaditi, per tornare al centro delle agende e delle politiche urbane.

In particolare, infatti, a partire dal secondo dopoguerra, intutte le ditth. RA FFdzA A2y S RSt
ha significato un aumento delle distanze percorribili, dando inizio al fenomeno di diffusione degli
insediamenti, apparentemente senza direzioni prestabilite e con la massima liberalizzazione delle
localizzazioni (fenomenooto comespraw @ 9 f Ql dzi2z &4A NA@GSE5 1 a2z
LISNJ £t QSyiGS Lldzooft AO020 S FfSaaAroAfS LISNI &dzLdLi2 NJ
YSy2 TFtSaairoAftS S NAOKASRS dzyQ2NHI yAT Ultiml A2y S
decenni il principio della prossimita delle attivita e inoltre passato in secondo piano rispetto ai
LINAYOALIA RStftQFETT2ylFIYSyiG2 S FtfS LRftAGAOKS R
pianificate le espansioni delle nostre citta. Has® parlare di una decomposizione della citta in un
arcipelagé di porzioni urbane incapaci di relazionarsi sia al loro interno sia al loro esterno. Queste
L2t AGAOKS KIyy2 LISNFYtGNR GNROGIFG2 yStfQl O0OSyil
diffusione capillare sul territorio, delle notevoli economie di scala: si pensi non solo ai grandi poli
dei servizi o del terziario, ma anche agli ambiti commerciali retail parksche hanno di fatto
impoverito il ruolo delle attivita e dei servizipliossimita.

Ly LI NFXtfSt2r €F ONARAA RSEflF Y20AfAGL dzNBF VI .
principio di minimizzazione del rapporto spatmporale negli spostamenti individuali, ha messo

in evidenza come rimedi genericamente expti o esclusivamente tecnologici, tra i quali rientrano

i sistemi smart, non sono piu sufficienti a sanare il problema.

I LILJ NB ljdZAYRA SOARSYy(GS 02YS> LISNJ GSYRSNEB | ff¢
pianificazione dei trasporti e diée reti della mobilita dolce debbano oggi procedere di pari passo

ad una piu coerente pianificazione urbanistiGache si basi su una attenta organizzazione
funzionale delle attivita urbane e della localizzazione dei servizi, nelle unita urbanistichimalio

e di quartiere.

Si tratta di scelte che comportano un ripensamento generale della citta e della distribuzione dei
servizi e delle attivita, con scelte non sempre agevoli, in relazione a strutture urbanistiche
fortemente cristallizzate nel tempo@ratterizzate da significativi vincoli storici e culturali.

[ QAYGSANITA2YyS GNF¥ fI LAIFIYAFAOLITA2YS RSA GNI
attuarsi affiancando ai tradizionali modelli di pianificazione dei trasporti e della mob#giténadelli
di LIALFYATAOIT A2y REAE W OOYREBA OGH AMHD RSTAYAAO

5 Rispettivamente: (Columbo, 1966a), (Columb@66b), (Busi, 2012), (Tira et al., 2020).
8 (Indovina, 2009).
" Cfr. (Bertolini, 2017).
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Y2OAYSyYyG2 S OAa2s8 fI OFLIOAGL RA aLl2aidl NBEA RI
potenziale di interazione tra le diverse attlvit dzY' y S &aLJI T Al fYSyidS RAAGDG
LIAFYATFTAOLIT A2yS RSttt QlFl O0OSaaArAoAtAidtr air F20F €Al
concentrazione e sulla centralita delle attivita, sulla qualita del sistema della mobilita thdpan

sulla percezione, gli interessi, le esigenze e le preferenze della comunita che vive e lavora ielle citta
Essa integra e relaziona un insieme eterogeneo di criteri che vanno dalla sicurezza, al benessere,
FffQAYOf dZaA2y ST yRAT I TASNNz 8B OKS LJzb [JAzk y A FA O
debba fondarsi su quattro pilastri:

1. fu€b del suolgin termini di quantita, qualita e distribuzione delle attivita umane, delle origini e
delle destinazioni desiderate;

2. il sistema deitrasporti, che permette di coprire la distanza tra le origini e le destinazioni,
comprendendo le piu ampie possibilita di scelta modale, possibilmente sostenibili, e
considerando sistemi di trasporto pubblico e collettivo, e soprattutto le reti per la liteobi
pedonale e ciclabile;

3. gliindividuiS LIAG Ay 3ISYySNIfS ftQiAiyaiSyS RStftS ySoOSa
e delle possibilita (anche con riferimento alle condizioni fisiche, di vulnerabilita, ai livelli di
NBRRAG2Z I fdliSibdruiz) dellaic@nfirdta iSsediata;

4. lavariabile temporaleintesa sia in termini di tempi della citta, cioé di disponibilita di attivita e
servizi nelle diverse fasce orarie, sia come tempo che gli individui sono disposti ad impiegare per
raggiungre ed effettuare determinate attivita.

Ly 1jdzSaidQ2iidAo0rz 1 OAlGGL RSA wmp YAydziAiA LI 0GNB
urbani, riqualificando, progettando e costruendo spazi pubblici di qualita e favorendo la mobilita
dolce e attia. In tale processo il tema della mobilitd assume dunque un ruolo centrale. In
particolare, la mobilita dolce, pedonale e ciclabile, adeguatamente integrata al sistema di trasporto
pubblico, dovrebbe essere al centro delle politiche per un ambiente urpansostenibile, essendo

dzy I NRaLR&adGlk o6FyOKS &S LINIAFESO | LINRO6fSYA
atmosferico, il degrado urbano, ma anche uno strumento di miglioramento delle condizioni di salute
personale (aspetto questo che ne motila definizione di mobilita attiva). Per ottenere una
maggiore quota di spostamento piu sostenibile in ambiente urbano bisogna far si che camminare
AAlF  dzy QFf OSNYFGAGE al GGNYX Sy (iS¢ Ff  GNF aLR2NIL?2
spostamento integato con un sistema efficiente di trasporto pubblico in citta. E cio avviene se

f QL YOASY(GS dzNDlFy2 8§ dzy FYOASYdS &AA0daANRI O2y ¥
pubblico non costruito viene ad assumere un ruolo determinate, poiché esso ha rmmursal
funzione di mettere in connessione tra di loro le varie funzioni presenti nella citta, ma & esso stesso
luogo di socialita, che deve potessere scelto e fruito proprio per i suoi caratteri di sicurezza,
comfort, piacevolezza. Uno spazio a misuratti, anche e soprattutto per quelle tipologie di utenti
prevalentemente pedonali, ovvero bambini e anzi&@li interventi di riqualificazione devono quindi
essere tesi a connettere i luoghi che rivestono un ruolo di centfalaafavorire la mobilita
ciclopedonale e a disincentivare il traffico di attraversamento con interventradfic calming

[ Q2NASY Ol YSyG2  Y2RIfAGE RA GNI ALRNI2 |fG§SNY
pedonali, ciclabili o relativel &rasporto pubblico collettivo, introduce il tema dellgpriogettazione

8 Cfr. (Handy, 2002), (Bertolini et al., 2005), (Hull et al., 2012), (Busi, 2013).

9 Alcuni attrattori prioritari esemplificativi riguardano: (1) le strutture scolastiche (primarie), da servire tramite adeguati
percorsi casacuola, ovvero rivolti ai bambini; (2) i mercati rionali, gli uffici postali e i parcheggi da connettersi tramite
opportuni percorsi pedonali e ciclabili (anche bici elettriche), privi di qualsiasi barriera architettonica, in gradoi favor
principalmente utenti anziani; (3) le aree verdi, secondo percorsi in grado di favorire lo spostamento di bambini, anziani
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dello spazio pubblico. Se correttamente gestita infatti, tale procedimento pud restituire alla
collettivita ambienti di elevata qualita e fruibilita. Le tipologie sono differentbsspno includere
FyYOKS AYGSNBSYGA &ALISNAYSYGlrtA ljdadhtA € QdzNDB I yA
italiane.

1.1. Come disegnare gli spazi urbani per la citta della prossimita

Il tema del disegno dello spazio urbano per la citta della prossirait@ gquasi del tutto inscindibile

RF GSYFGAOKS ljdzZ €t A f QAYUNRRdZ A2y S RA 2 L2 NI dzy
RFf GNIFFAO2d DAL yS3ItA FYyyA 2SyidAz [t NByOS
f Q2 NBI y AT [sisterha2via® orBakico,dagportunamente dimensionato e distanziato, in
grado di facilitare gli spostamenti interni e impedire il trafficatiiaversamento Tale riflessione si

traduce nel tempo, tra modalita e innovazioni differenti, nei dispositivi dderazione del traffico.

[ £20dzad A2yS aY2RSNIT A2y S TRSfic CaninpviedetlizaasperOK S
indicare gli interventi finalizzati alla riduzione degli effetti negativi in ambito urbano del traffico
veicolaremotorizzata S tratta di interventi fisici sullo spazio pubblico, in particolare sulla strada,
OKS Klryy2 I TFTdzyT A2yS RA AYRAZNNBE f Ql dzi2Y20Af A
condividere con pedoni, ciclisti e mezzi pubblici.

Obiettivo immediato d#a moderazione del traffico € dunque quello di ridurre la velocita e il volume

RA GNIYFFAO2 IR dzy tA@Stf2 | OO0OShidlIoAftS 6al OOS
delle funzioni che trovano collocazione ai bordi della strada ste3sd)avia, la riduzione della
velocita e del volume di traffico sono solo mezzi per raggiungere lo scopo di aumentare la sicurezza
S t+ OGAGAOATAGEL RStEft2 aLIT A2 dz2NDly2d wAiRdzOSy |
spazio per la socialitéljminuisce la gravita e il numero degli incidenti stradali nelle aree urbane, si
configura un ambiente piu sicuro per i pedoni e i bambini, si favoriscono le attivita economiche locali

e si ottiene un ambiente piu attraente per tutti.

Ly 3 Sy S Nddél &affie @ldrtighconipdrth un disegno di riqualificazione e recupero urbano e
puo avere un effetto anche in termini di incremento della sicurezza sociale e attrazione degli
investimenti privati.

Non si deve tuttavia nascondere che a fronte del diffdddeA RA LINRIASGGA LISNI £ Q
di moderazione del traffico si hanno in genere posizioni a favore e posizioni contrarie. La necessita
OKS I @St20A0t RSA @OSAO2fA &aAl NAR2GOFIX Ay |
sono la parte piu consistente del traffico, non viene infatti accettata con facilita, né dagli
Fdzi2Y20AftAadA yS RFEFIETA FTYYAYAAUNIG2NR €201 A3
calming e diventato gradualmente una modalita di organizzamafiico urbano, solo dopo una

f dzydl S@2ftdd A2yS RStfQ2LIAYyA2YyS LlzwmoftAdOF S RS
vulnerabili della strada. Tale evoluzione é stata piu rapida in alcuni stati e piu lenta e progressiva in
altri, ma seguend@ @dzy' lj dzS8 dzy QS @2t dzl A2y S Lyl 23 @

Emblema delle tecniche di traffic calming &wdonerfolandese, ufficialmente approvato nel 1976,

e che ha trovato poi diffusione in molti altri paesi, che modificarono le loro regolamentazioni per
O2yaSYyiUANB f QAYUNRRdzZ A2yS RA az2fdzZ A2yA Fylf2:z
ampie areeurbane vennero ridisegnate e organizzate per renderle piu piacevoli, inserendo
panchine, alberi, spazi per il gioco dei bambini, ma lasciando la possibilita alle auto di passare,
Ydz2 Sy R2aA | @St 20A0GL Y2t G2 NAR2I{ fisicE corhell (i NI ¢
NBEAUNAYIAYSYGAZI R2aaA3X OKAOIYS OKS Tdzy3aSogly2
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fu quello di rendere lo spazio pubblico piu vivibile e condiviso, al tempo stesso, una sorta di
estensione nella strada dello spazio privat disposizione dei residenti.

[ QF LILIX AOFT A2yS RSttS (SOyYyAOKS RA GNXFTFFAO OIfY
G{ SOGA2Yy nn IINBIFrag¢ 2 a! NBS O2yRAGAASES RA 12y
. NB G 3yl S idPshgaSComeNidbbfandad principio di base era quello di controllare la

[ QAYLX SYSyGlFT A2yS RSt GNIFFAO OFfYAYy3d y2y § &
che coinvolge la comunital residenti possono avere un ruolo importante nella fase di
ARSYGATFAOIT A2yS RSA LINRPofSYA S yStftQlF Adzil NB
partecipazione al processo decisionale, si costruisce quel consenso attorno al progetto necessa
per la costruzione di una soluzione piu sostenibile e socialmente accettabile al problema del traffico

in ambiente urbano.

Figural-[ QS&ALISNASYiT I RSA 622y SNF 2t yRS&A Rt dinbe@zion@deliraffic® dzNB LI

1.2. Zone 30 e isole ambientali

Il tema del traffic calming nella citta della prossimita pud assumere dimensioni piu consistenti
jdzl £t 2N} &A O2a0AddzA a0l y2 NI IINHzLILI YSYdA RA 12
LINE@I f SYyaSySyiasS it Y20AtAdt R2fO0S® [ QAYLRA
prossimita connessa internamente da percorsi pedonali e ciclabili e caratterizzata da una
4dz00SaaArA2yS RA &LITA Llzoof AOAARAE |jldR f dayi b > & 25
vicinato. Lelsole Ambientali (IA) definite singolarmente come insieme di strade locali interne ad

una maglia di viabilita principale, sono state introdotte gia dalle Direttive Ministeriali del 1995 sui
Piani Urbanidel TraffO2 6t ! ¢ 0 O02YS &0 NHz¥SydA SaasSyl Al ftA |
Ff FTAYS RA 2LILIR2NBA FffQF3aANBaarzyS aSyYLNS ONE
rispettivaefficacia e stata successivamente riconfermata nel D.M. def 204 Piani Urbani della
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Mobilita Sostenibile (PUMS) che, in aggiunta alle direttive dei PUT, pone particolare importanza allo
aOAt dzLIL2 RSEf1 Y20AfAGL R2f OST LINBLINRA2Z LISNJ NI
dei piani medesimi.

[ Q bdhiioNd delle Isole Ambientali (in particolare del tipo ZTPCP cioé Zone a Traffico Privilegiato
per Ciclisti e Pedoni) comporta due effetti positivi correlati. Da un lato, ai necessari interventi di
riordino della viabilita locale consegue la delocalixz8zy S = | (bssi®@sbilk tigbiNtd/ peincipale

RA O2y i 2 NI 2RSS NI NI GFLFIALO2  GSAO2E I NS RA | GGNY @SN
@St 20A0L @ 5 dzy | dzSiSolatidne ddstirtata dafla/Clagsifica Fubnz®malg dellalitia t Q
FftF Y20AfAdt R2tf0S OKS KI fF LINBOSRSyYyI I Ay ¢
positivo riguarda il recupero della viabilita urbana precedentemente utilizzata dal traffico veicolare
OKS> I ¢ RA f t R SdmeribAdgl Réndzibl8iyfraspoaol duliblicdddlietdg, ipuod
essere destinata a nuovi spazi collettivi di elevata qualita e fruilsitithientale (si ipotizzanelle
OAGiGL LIAG ANIWYRARSYOKS aTABNFRAOAS GSAOzaunitaNB S
RA dzyl NARISYSNITA2YyS dzNBFyl O2YLX SdaAgdlk RStf?2
RSt fS AYyFTNF adNUzi G dzNE OSNRA  SdiséghoddEllo $&xio publlidof QA
RSttt adNIRI | AadzyS dnfappoiolae Ndmunfd che levioyfidelane 56 i | f
esigenze, tra le altre, di identita, accessibilita e sicurezza.

Ancor piu oggi con la pandemia da COWID ma anche per il futuro, lo strumento delle Isole
Ambientali diviene indispensabile per garantirella mobilita urbana le regole del distanziamento
FA&AA02 GNY €S LISNmER2YST aSyil &aS3dAadlINB TR al
spazio disponibile sulla viabilita principale tra mobilita motorizzata e non, evitando al contempo
LJdzNdftuale groliferare di organizzazioni del traffico molto pericolose per la circolazione stradale.
¢CNI 1jdzSaidQdzt GAYSSE aiA O2y FAITdzNI O02YS LI NLGAO2fF |
ottenuta sulle principali strade urbane non residetflizieamite lo spostamento della fila di sosta
veicolare verso il centro della carreggiata. In tale organizzazione i generalmente pochi veicoli in sosta
nelle ore notturne vengono a rappresentare veri e propri ostacoli isolati ed inattesi in mezzo alla
carreggiata, pericolosissimi per gli utenti motorizzati, specie in situazione di scarsa illuminazione
stradale e con condizioni atmosferiche avverse.

Cio premesso, occorre chiedersi per quali motivi dette Isole Ambientali tardino ad essere realizzate.
A tale gopo € necessario, almeno brevemente, addentrarsi sui principali aspetti tecnici delle
rispettive discipline di traffico.

| requisiti principali delle Isole Ambientali sono le riduzioni sia delle velocita veicolari sia della
quantita di traffico veicolard Yy Y2 GAYSy G2 | ff QAYGSNYy2 RSttS A3
rendere percorribile alla velocita massima di 30 km/h tutta la viabilita locale, per dedicarla quasi
esclusivamente alla mobilita dolce, attraverso il passaggie possibile da Zme 30 (Z30) a Isole
Ambientali e con eventuale intermedio passaggio a Zone 30 Ambientali (Z30A), ossia a Z30 con
integrati alcuniinterventi di traffic calming. La moderazione della velocita viene ottenuta, oltre che

per effetto della segnaletica stradaln il disegno urbano e adeguate strutture fisiche. La riduzione
RSt GNIXYTFTFAO2 Y202NRITI1d22 Ay@SOS:I @GASyS =20
attraversamento, tramite sensi unici contrapposti e/o interruzioni delle continuita stradalinate

(strade a fondo cieco per i veicoli motorizzati), mentre rimane completamente libera la continuita

dei percorsi lungo gli itinerari della mobilita dolce, sia internamente che esternamente alle isole. La
continuita tra piu isole tra loro contigue, mam®ate da una strada principale, viene risolta
FOONY OSNER2 f QAYASNAYSY (G2 RA OGN OSNEI YSYUGA F
interventi di moderazione della circolazione veicolare (attraversamenti pedonali rialzati,
ampliamentidei mBOA I LASRAZ FyOKS | F2N¥I RA ayvyz2ft2¢ S
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Ly LI NIAO2tFNBX yStfl f23A0F RA YAYAYATTIFTAz2Y
diviene essenziale che vi sia anche la massima accessibilita possibile (nel limiteaeimposti

dai sensi unici) al traffico in arrivo nelle IA medesime, in modo tale che si possa accedere il piu vicino
possibile a ciascuna destinazione finale degli spostamenti e viceversa per il traffico in partenza, con
la piu immediata possibilitdi uscita verso la viabilita principale di contorno delle stesse IA; ossia, in
sostanza. tutto cio nella logica di minimizzazione dei percorsi interni alle IA pure per il loro traffico

di scambio con il resto del territorio.

Ad uno sguardo pittampio SQIA Y 4 SNB (1Saadzi2z OAFNAZ2 dzNBlFy23> f
interconnesse compone una rete diffusa di itinerari sicuri e fluidi per la mobilita dolce, alternativi a

j dzSt £t A aNI NRE adzZ 1 GAFOATAGLE LN sfaCahldrd iritethd 5 A
dalle specifiche discipline descritte, sia al loro esterno tramite attraversamenti semaforici delle
A0NI RS LINAYOALI} tA Sz S@Syldzrf YSyGdSz O02SaAraiasSy
file di veicoli in sosta.
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Figura2 - Schema di circolazione ottimale per la moderazione del traffico (a sinistra) e schema di giustapposizione di piu Isole
Ambientali con creazione di una rete diffusa di itinerari gieldonali (a destra).

Alfinedirag§ dzy ISNB f Q20AS0GA G2 RA NARdd A2yS RStfS |
per porzioni territoriali relativamente modeste, di massimo 20 ettari circa (ad esempio 400 m x 500
m), e comungue previste con delimitazione completa da parte dinauitd di strade principali (in
ISYSNE | R2LIA 2 aSyaz2z RA  YIFNDODALFOX &dz O dzA
FOGNI gSNEIFYSYy(i2 RStftQAaz2flI O2YLINBaz2 y2NXIfYS
di superficie. La maglia (o circuitoperimetro) di strade principali deve essere completa e chiusa,

sia per deviarvi tutto il traffico motorizzato traversante in qualsiasi direzione, sia per raggiungere

f QAYIANB&a2 LIAG 2L NIdzy2 LISNI Af NI @sEéraiatlal Ay |
GNI FFAO2 Ay LINISYIT X dza0OAG2 RIfEtQA&2FT 1 (NI YA
maglia di viabilita principale non sia completa si puo intervenire o solo con il limite di velocita (Z30),
oppure insieme ad altriintervéhnA RA Y2RSNJI T A2y S RSt NI FFAO2 o
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e utile specialmente nel caso di piccoli centri abitati, o di aree periferiche delle citta piu grandi,
OF N GAGSNRTTIFGA RI adNIRS f20FtA O2ada pancipalizi G dzN.
(eventualmente organizzata con mimtatorie e spartitraffico sormontabili).

Al fine di adeguarsi alle dimensioni proprie delle Isole Ambientali, in molte zone occorrono interventi

di riclassificazione stradale, dato anche conto del prebietldecremento della viabilita principale
LISNJ f QF NBIF LIAG AYyGSNylr o02@S OA5 aiAl LlaairaoAfsS
RA OAFOAfAGE LINAYOALIES LISNI £ QFNBIF LIAG LISNARTFS
dia dzLISNFAOA ST O2y LISNO2NBEA LISR2yFfA LISNI It A dzi
metri. Il recupero dello spazio stradale da destinarsi a spazi pubblici fruibili per residenti e non, sara
maggiore in presenza di strade a doppia carragg Il ridotto carico veicolare motorizzato
NAYFYSYyidS FHfftQAYyGiSNy2 RSttQLaz2tl ! YOASYyGlfSs
a senso unico con una sola corsia di marcia, ottenendo un recupero di circa il 90% della superficie
stradale rel passaggio da incroci tra strade a doppia carreggiata ad incroci tra strade ad una sola
corsia a senso unictndipendentemente dal numero di carreggiate su ciascuna stragapnsegue

anche un incremento consistente della sicurezza stradale deglicincr@resenza di sensi unici
contrappostj con i quali vengono ad evitarsi tutti i punti di intersecazione tra manovre veicolari
motorizzate a F 33A2NA RSG4GF3IEA 2NBFYATTFGABA RSEES
AppendiceP).

Stantelj dzZ yG2 &a2LINI I Af NRUOGIFINR2 yStftQlFl g@A2 RStf Q2
Ambientali € addebitabile alla notevole mole di attivita progettuale e realizzativa necessaria, in

j dzZ yG 2 O2Ay @2 dsspfaitBto ih qQuaiydn®tiNi cuiOa sirétificazione urbana
determinatasi nel tempo, imporrebbe una riorganizzazione della viabilita, coerente con la gerarchia
infrastrutturale che costituisce il presupposto indispensabile per il ridisegno della citta e la
ridistribuzione dei sevizi e delle attivita.

Per tali motivi, operativamente, si propone di intervenire con Ordinanze Sindacali circa la riduzione
del limite di velocita a 30 km/h su tutta la viabilita locad@mite Zone 3Q0anche in considerazione
della maggiordattibilita economicadovuta allaminore quantita di cartelli stradali da installare sul
solo perimetro esternalelle zone e non su ogni tronco stradafuccessivamente, il passaggio da
Zona 30 ad Isola Ambientale risulterebbe abbastanza semplice, anche se compbdredier
delicata attivita di ottenere il consenso alle nuove discipline di circolazione motorizzata da parte dei
rispettivi sistematici fruitori locali (residenti ed addetti). Infatti, al momento non si intravvedono
altri modelli generali di organizzaziodella circolazione stradale urbana, effettivamente sostenibili
per un accettabile futuro delle nostre citta, se non quello di suddividere la rete stradale cittadina in
due tipi: quella della mobilita dolce, ossia diffuse strade locali destinate prevatemte ai pedoni

ed ai ciclisti, e quella della mobilita motorizzata, ossia rarefatte strade principali destinate
prevalentemente ai veicoli degli utenti motorizzati, sulle quali la mobilita dolce deve essere
particolarmente protetta.

Per concludere, le 1$® Ambientali possono rappresentare un valido e sostenibile dispositivo per
vivere nellaCittaRSA mMp YAy dziA X Ay 3INFR2 RA Ydzil NB At C
- LIR2NIFée | 1jdzStf2 LINBGIESYydSYSyd Scortégpoz gl £ S S
spostamento sono garantiti elevati standard di qualita dei percorsi e dello spazio pubblico percepito

e vissuto, una maggiore accessibilita alle funzioni urbane e alle fermate del trasporto pubblico da
parte di tutti gli utenti, secondo unaaggiore sicurezza e fruibilita anche degli utenti deboli.

Ed infine, osservando che dimensionalmente la Citta dei 15 minuti equivale a 4 Isole Ambiental
O2y GA3dzSE &aA Llz5 AYYIlIIAYIINBE OKS I @Fft AR T dz
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separanti le isole medesime) sussista una o due stazioni sovrapposte di linea/e metropolitana/e
(con ottimale distanziamento di 900 m tra le fermate), opptper le citta di medie dimensioni
sussista la fermata/e di linee di trasporto pubblico di superfice ad alta capacita.
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2. Riqualificazione delle infrastrutture per la mobilita pedonale

Michela Bonera, Elena Cocuzza, Nadia Giuffrida,&ddtinaccolo, Giuseppe Inturri, Michela Le Pira,
Giulio Maternini, Silvia Rossettijdela Tiboni, Vincenza Torrisi

2.1 Elementi di pianificazione degli itinerari per la mobilita pedonale

Nonostante il movimento pedonale sia in genere considerato il piu ettane tra gli spostamenti,

esso ha una natura complessa e difficile da gestire, tanto che si rende necessario un approccio
pianificatorio dedicato, cosi come avviene per le altre modalita di spostamento. Tale approccio deve
necessariamente combinare glirementi della tecnica del traffico con quelli della tecnica
urbanistica, mirando alla realizzazione di una rete continua di percorsi pedonali e ponendo
dzy QF GG SyT A2yS LI NIAO2fFNB |3t A GGONI OSNREIF YSY
R S fntitaCeSdelle necessita degli spostamenti, & auspicabile distinguere la rete per la mobilita
guotidiana di chi si reca al lavoro, a scuola o verso i servizi e le attivita commerciali (ovvero la
mobilita sistematica), che deve essere caratterizzata daganhenti brevi, diretti e sicuri e la rete

con funzione turisticeicreativa, caratterizzata da tratti tranquilli, sicuri e attrattivi, che includono
aAl A O2fftS3AFYSYGA GNIF €S &0GNHzi GdzZNBE RSt (SYLIR
andando parzialmente a sovrapporsi alla rete per la mobilita sistematica.

La pianificazione della rete per la mobilita dolce non puo dunque prescindere dalla pianificazione
dzNB F yA&AGAOF T Rt Q2 NBI yvicihdt Hl quargesé Sosiufd da bino @it G +
vicinati, € qualificato da funzioni di carattes®ciale superiori rispetto a quelle del vicinato. In
particolare, generalmente, e caratterizzato da un asse princi@lentualmente integrato da una
piazzaY OKS O2NNBdOGlI YSydS aix OKAIF Yl aFaasS RA @Al
del quartiere. La maggior parte delle citta, soprattutto quelle con impianti piu recenti, non ha
differenziazione nelle proprie funzioni ed attrezzature nei vari assi stradali. Si tratta spesso di maglie
ortogonali, indifferenziate, con strade una omolog&®dil f G NI @ ! f O2y (NI NR 2 dzy
degli spazi per la mobilita dovrebbe tener conto delle specificita del contesto urbano e delle funzioni
presenti. E necessario anche ricordare che i pedoni vogliono arrivare a destinazione in modo diretto
e in sicurezza, avvalendosi di reti invitanti, comunicanti e denisa.Tabella 1 riporta
schematicamente i principali criteri di qualita da considerare nella pianificazione degli itinerari
pedonali.

Tabellal - Criteri di qualita: attrattivita, sicurezza, compattezza, densita e accessibilita della rete della mobilita pedonale. Fonte:
USTRA2015.

Collegamenti | pedoni desiderano raggiungere la meta in modo diretto. Per questo i percorsi devono kseare
diretti caratterizzati da tempi di spostamento ridofé ridotte deviazioni) e il piu possibile rispettosi delle Line
desiderio degli utentiLa scelta di un percorso diretto & influenzata principalmente dai seguenti fatto
distanza e tempo di perecenza;
dislivelli non dovuti a caratteristiche topografiche ma a sottopassaggi e cavalcavia;
tempi di attesa, per esempio ai semafori.

Comfort elevato Larghezza
Le interazioni tra i pedoni in movimento hanno un impatto diretto sul comfortpéheorso comodo offre
una liberta di movimento tale da consentire a due persone di camminare affiancate e di incrociarn
senza interferire con la loro traiettoria. Nei luoghi ad alta concentrazione & pertanto opportuno prev:
percorsi particolarmate larghi, atti a garantire comfort e sicurezza.
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Qualita
RSff QI YOA
circostante

Sicurezza

Compattezza e
densita

Accessibilita

Nei paragrafi seguenti, vengono fornite alcune indicazioni di carattere tecnico per mettere in pratica
tali principi di pianificazione per gli itinerari pedonali. E da notare che tali criteri di pianificazioni,
ovviamente, valgono anche per gli itineraril@li con cui, spesso, i pedoni si trovano a condividere

lo spazio.

2.2. Elementi tecnici e progettuali delle infrastrutture per la mobilita

ILRIDISEGNDEGLSPAZURBANI

Pavimentazione
Le zone pedonali sono confortevoli se utilizzabili senza problemi da tutti i gruppi di utenti e dotate
pavimentazione di buona qualita e dalla superficie omogena.

Percorsi privi di ostacoli

Le reti pedonali devono essere concepite in modo da consentire un percorso senza ostacoli. Ci0 si
ridurre al minimo i punti in cui i pedoni devono obbligatoriamente fermarsi;
negli attraversamenti, precedenzalalS R2 Yy A 6 a0 NAaOS LISR2y It AZ Y
assenza di ostacoli nello spazio riservato alla mobilita pedonale (paracarri, paletti, pali segr
parchimetri e altri elementi infrastrutturali).

LaljdzZl t AGE RA dzy QAYFNF a0 NYzi G dzNI  LISR2y €S 8
OAND2aGlyGSz @HtS I RANB RIffl O2yFAIdzNI |
e dal rispettivo utilizzo.

Di fatto, i pecorsi che offrono una certa varieta attirano e vengono percepiti come brevi e piacevc
infrastrutture realizzate principalmente in funzione del traffico motorizzato sono invece consid
monotone, sembrano lunghe e i pedoni finiscono per evitarle.

Il rapporto tra gli spazi laterali e la carreggiata deve essere equilibrato. La proporzione di 3:4:%
percepita come gradevole (spazio laterat@rreggiata spazio laterale).

Ay
A2y

Solitamente gli aspetti legati alla sicurezza vengono affrontati soltanto quando si denota una care
livello di sicurezza si opera una distinzitreedue categorie

f aAO0dNBI T AydSal 02YS aal ¥Sieé Lincilantis8ad®i o
FEOGNR REYYA €£S8S3AFGA EfQlFlYOASYGS TAaaaodz2 dzNb
fl aAO0OdNBIT T AydsSar 02YS aaSOdNriGeés 200SN
vandalici.
t SNJ IjdzSt OKS NAJdziméeRhe: £ aal FSGeés & AYLER2NII
sulle strade a circolazione mista sicurezzaiaa | NI yGA Gl YIFIyGSySyR2 o

limitando la velocita (zone 30 km/isole ambientali, zone residenzjali

gli attraversamentisianodisposti lungo le traiettorie auspicate dai pedoni, altrimenti rischiano di |

essere utilizzati

IQF 4GSy T A2yS siRiSckemedtaty dodzppogiti slementi di arredo stradale e la velo

NAR2GGL 02y Ay dSNBSy(Ailimitindseginii dzNJ £ A S 02y f
La rete pedonale deve essere densa e compatta e avere un tracciato nel quale sia facile orientars
concentrazione dipende dalla struttura urbana e dalla topografia. Reticolati con angoli retti
rispecchiao le traiettorie auspicate dai pedoni. Elementi come collegamenti mediante cortili inte
traiettorie diagonali contribuiscono invece alla densificazione e accorciano le distanze

bStt2 &ALIT A2 Llzoof A O2assere prevista Bey futte leRlioveZpiatificaiani
GNF AF2NXIETA2yA O2y fQ20ASGGADT2 R Hesigndok 48 dzLILGF KNG
integrare gli interventi a favore dei disabili in modo armonioso negli impianti pedonali.

pedonale

[ OAND2t T A2yS RSA LISR2YyA § Ff LINAY2 LIR2&aG?2
traffic2z ¢ Ay RA Chiréttive MisterialSperda redazione, adozione ed attuazione dei piani

y

urbani del trafficé o6 mMphpOd® Ly LI NGAO2ftFNBZ Af YAIEA2N
principale in ognuno dei livelli di progettazione del Piano Urbano del Traffico (PUT).

bSt tAlFy2 DSYSNIfS RSt ¢NIFFAO2 ! Nblyalaot D¢

gualificazione funzionale dei singoli elementi della viabilita principale e degli elementi della viabilita
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esclusivamente destinati ai pedoni, viene indicato il piano di miglioramento della mobilita pedonale,
con definizione delle piazze, strade, @mari o aree pedonali (AP) e delle zone a traffico limitato
(ZTL) o, comunque, a traffico pedonale privilegiato. Tra i criteri principali di progettazione, viene
indicato quello della continuita della rete pedonale, che richiede una serie di interveslizfati

alla fluidificazione e alla sicurezza della rete dedicata.

Nei Piani Particolareggiati del Traffico Urbano (PPTU), relativi ad ambiti piu ristretti come quartieri
0 singole zone urbane, € invece possibile individuare il dimensionamento di masitnaterventi
previsti e, in particolare, i progetti per le strutture pedonali (e.g. marciapiedi, passaggi ed
attraversamenti pedonali e relative protezioni, localizzazione e tipologia, ecc.), attribuendo a
ciascuna la relativa classe funzionale. A favaella mobilitd pedonale, le direttive suggeriscono i
seguenti tipi di intervento:

protezione dei marciapiedidelle fermate dei mezzi pubblici ed altri apprestamenti di
sicurezzgspecialmente lungo le strade urbane di scorrimento);

realizzazione di isole salvagente per gli attraversamenti pedonali (specialmente lungo le
strade urbane di quartiere);

continuita della quota dei marciapiedi, che non dovrebbe variare in prossimit@adssi
carrai (salvo questi ultimi non riguardino aree di parcheggio di vaste dimensioni);
protezione deglstudentiin entrata e in uscita dalle scuole (con accessi ubicati sulle strade
urbane locali e non in strade urbane di quartiere);

ampliamento dei rarciapiedi in corrispondenza degli attraversamenti pedgonali

AR2YSA LIINBadGlFYSYydA FGGA | IENIFYIGANBS f QF O

Nonostante le Direttive Ministeriali sopra indicate attribuiscano un'elevata importanza al
movimento pedonale e alla necessita di promuoverlo, migliorandone la sicyrezz® non
forniscono indicazioni adeguageuna correttaclassificazione funzionale degli itinerari pedonali
Pertanto, sarebbe significativo predisporre una classificazione furieidedle infrastrutture anche
per le classi di utenza non motorizzata e, quindi, anche per i pedoni.

Tabella2 - Proposta di classificazione funzionale degli itinerari per la mobilita pedonale

Classe funzionale Livello Tipo dicollegamento Intersezioni

Itinerario primario Sovracomunale Collegamento a lunga Sfalsate
percorrenza, tra centri urbani o
yStfQFNBI YSi

Itinerario principale Comunale Collegamenti di meditunga Sfalsate.
(inter-quartiere) percorrenza, tra servizi della A raso solo se
citta e i quartieri adeguatamente attrezzate
Itinerario secondario Quartiere Collegamento a media A raso e adeguatamente
percorrenza, tra i servizi di attrezzate

guartiere e le unita di vicinato

Itinerario locale Vicinato Collegamento di breve Araso
percorrenza, tra i servizi di
vicinato e le aree residenziali
nelle unita di vicinato

Itinerario dedicato (percorso - Da un punto ad un altro, lungo  Differenziate a seconda del
tematico) un itinerario specializzato tipo di itinerario (percorso
salute,greenway etc.)
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Nella progettazione delle infrastrutture per la mobilita pedonale occorre tenere conto di diversi
fattori: spazi necessari, velocita di spostamento, fruibilita delle aree marginali, flusso pedonale e
utilizzo delle aree di sosta. Come indicazione generale, due pedoni dovrebbero poter camminare
fianco a fianco, parlando tranquillamente, come farebbero se seduti in auto o in autobus. Si
considera come valore minimo per la zona di influenza di ciascun petigh@ I NS Im2 &®IA n > 71
velocita media in condizioni di flusso libero & di cirecg3. m/s.

I DM n. 5 novembre 2001Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade
stabilisce che ldarghezza del marciapiede va considerata al netto siiastrisce erbose o di
alberature che di dispositivi di ritenutaTale larghezzaon puo essere inferiore a 1,50 @ in
presenza di occupazioni di suolo pubblico localizzate e impegnative (edicole di giornali, cabine
telefoniche, cassonetti ecc.) la larghezza minima del passaggio pedonale dovra comunque essere
non inferiore a 2,00n.

La larghezza dei percorsi pedohal RA LJISY RS Rl QF FFf dzaa2 LISR2y I f
spazio libero e, nel punto piu stretto, deve essere pari almeno alla larghezza utile. A seconda

RSttt QdziAt AT T 2 LINBGAAG2T G | I3FAdzyG2 dzy2 aLIl i A

edificio

corsia

Spazio suppl. Larghezza utile Spazio suppl.

Figura3 - Larghezza utile e spazio supplementare. Fonte: USTRA.(2015)

I N [

>150m-<2.00m - stretta in caso di incroci con altri pedoni - limitato, in luoghi stretti
- insufficiente per superare altri pedoni o camminare - non su lunghi tratti
fianco a fianco
2.00m - sufficiente in caso di incroci con altri pedoni o per - standard per percorsi o marciapiedi con afflusso pe-
permettere a due persone con sagoma standard di donale contenuto
camminare fianco a fianco - se |'afflusso di pedoni con sagoma larga non &
- ristretta per due persone con sagoma larga eccessivo
2.50m - confortevole per due persone con sagoma standard - standard in tratti con afflusso medio, intervallato da
- sufficiente per due persone con sagoma larga momenti di afflusso elevato
3.00m - confortevole per due persone con sagoma larga - su tratti con afflusso medio
- sufficiente per tre persone con sagoma standard - in presenza di un numero elevato di pedoni con sa-
goma larga
3.50m - confortevole per tre persone con sagoma standard - su tratti con elevato afflusso pedonale e numerosi
- sufficiente per due persone con sagoma larga e una gruppi di utenti diversi
persona con sagoma standard
>4.00m - percorsi piu larghi permettono, tra I'altro, di passeggiare, circolare e sostare liberamente.
Figura4-[ F NAKST T RSttt &daJSNFAOAS LISR2yItS S AYRAOFT A2
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Parete di un'abitazione, muro portante, recinto, siepe, Soltanto su tratti > 5,0 m >0.20 m
parapetto, altre delimitazioni fisse; delimitazione attra-
versabile della carreggiata

Strada destinata al traffico con limite di velocita Vaut Eccetto che per piste ciclabili 0.20...0.50 m
=50 km/h
Parcheggio perpendicolare e inclinato Eccetto che per posteggi singoli >0.50m
Parcheggio longitudinale Eccetto che per posteggi singoli >02m
Posteggi per biciclette Soltanto per posteggi > 5,0 m >0.20m
Vetrina, bancarella >2120m
Bar all’aperto >0.50m
Cartelloni pubblicitari, pannelli informativi, parchimetri Collocati sulla superficie pedonale; spazio supple- 20.20m
mentare necessario su ogni lato
Fermate dei mezzi pubblici, panchine, vegetazione per In questo caso lo spazio supplementare non funge da =1.50m
delimitare la carreggiata cuscinetto rispetto all’ambiente circostante, ma da

elemento costitutivo; fanno eccezione le fermate dei
mezzi pubblici poco utilizzate

Figura5-Larghezz&R St £ 2 & LI T A2 &dzLdLX SYSY Gl NB Ay Fdzyi.A2yS RSt QlY

Ly dzf GSNA2NB NAFSNAYSYy G2 dziAftS LISNI £+ LINR3ASH
Manual (HCMY. In particolare, tale manuale propone una metodologia peaitolo del Livello di
Servizio (LoS) dei percorsi pedonali, distinguendoli in base alla tipologia di itinerario:
f LISNJ A LISNO2NBA R dzaz2z Saofdzarag?2 LISR2yIlfS3
in piedi quadrati per pedone;
 periLJSNO2NBA O2YyRAODGAAA RI LISR2YyA S @St 20ALISK
biciclette e passaggi di biciclette all'ora.

Di seguito si riportano alcune tabelle relative ai criteri per la determinazione del LoS rispetto a
percorsi esclusivameatpedonali e in condivisione con velocipedi.

Tabella3 - Criteri per il calcolo del LoS per i percorsi ad esclusivo uso pedonale. Fon(20HGM

Valori correlati

Spazio medio  Flysso per unita

LoS Velocita Rapporto Descrizione
(m?p) di larghezza . op
. media(m/s) vichb
(p/min/ m) 2
Possibilitd di muoversi lungo il percor
A >5,60 L6 >1,40 KonzHw desiderato senza deviare la traiettori
B >370¢5,60 >16-23 >1,30¢ 1,40 >0,21¢ 0,31 Occasionale necessitadtviare la
traiettoria per evitare conflitti
Frequente necessita di deviare la
© >220¢3,70 >G23-32 >1,20¢1,30 >0,31c 0,44 traiettoria per evitare conflitti
D > 1,40¢ 2,20 >(32- 48 >1,10¢ 1,20 > 0,44¢ 0,65 Ridotta velocne} eldottg p933|bll_|ta di
superare i pedoni piu lenti
E  >c0,70¢ 1,40¢ >48-74 >0,70¢ 1,10 >0,65 1 Ridotta velocita e possibilita molto |
limitata di superare i pedoni piu lenti
= 0,70 variabile 0,70 variabile Velocita molto ridotta drequente

contatto con altri pedoni

10 (Transportation Research Board, 2016).
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Note:  Questo schema non si applica a marciapiedi a pendenza elevata (> 5%).

a Pedoni al minuto per unita di larghezza del marciapiede
b Rapporto v/c = flusso/23. Il LOS valuta lo spazio disponibile per cipedane.
c In caso di flussi bidirezionali, le soglie E ed F sono prese paf atl/p

Tabella4 - Criteri per il calcolo del LoS per percorsi ad uso promiscuo tra pedoni e ciclisti. Fonf20 HBEM

Flusso ciclabile per

LoS Numero dieventi/h direzione Descrizione
[biciclette/h]

A X oy X HYy Condizioni ottimali, i conflitti con le biciclette sono rari

B > 38-60 > 28-44 Buone condizioni, pochi conflitti con biciclette

C > 60- 103 > 44-75 Difficolta a camminare affiancati

D >103- 144 > 75-105 Frequenti conflitti con biciclette

E > 144- 180 >105-131 Conflitti con i ciclisti sono frequenti e ostacolano il flusso pedona
F > 180 > 131 Il conflitto fra utenti ésignificativo e la fruibilita & ridotta

Un evento & un incontro con una bicicletta o il sorpasso da parte di un ciclista.

Attraversamenti pedonali

Nella progettazione dei percorsi pedonali, oltre alla loro adeguata localizzazione, € fondamentale
garantire sufficienti livelli di sicurezza per gli utenti e, in particolare, porre particolare attenzione
alla progettazione degli attraversamenti rispettosgguenti elementi:

localizzazione, accessibilita e sicurezza per i pedoni;

LISNOSLIAOGAEAGL S GAaAO0OATAGLE RSEfQFOGNI OSNE

riduzione della velocita veicolare.
La localizzazione di un attraversamento pedonale non rispondente alle linee di desiderio del pedone,
nella maggior parte dei casi, determina il suo non utilizzo. Il pedone, infatti, abitualmente evita
allungamenti di percorso esponendosi, talvolta, a risalutili. Pertanto, la localizzazione di un
FGGNI SNEI YSYy(i2 RS@OS GSYSNBE Ay O2yaARSNITAZ2YS
collocato, ma anche il giusto equilibrio tra le necessita dei pedoni e quelle del traffico veicolare.
Infatti, se gli attraversamenti pedonali risultano troppo lontani tra loro, i pedoni attraverseranno
liberamente nei punti a loro pit comodi; se gli attraversamenti sono troppo ravvicinati, il traffico
veicolare tendera a non rispettarlia Tabella 5 raccoglie alna indicazioni sul distanziamento e
GALRE23IAF LINBFSNROAES LISNI £ QF 0GNF OSNEIF YSYy (2 A

Tabella5 - Tipologie di attraversamento, distanza minima e massima rispetto alla classe della strada. Fofg@1AClI

Classe della strada Tipo di Ubicazione Distanza massima Distanza minima = Larghezza minima
attraversamento preferibile [m] [m] [m]
Primaria Sfalsato - 400 - 3,00
Di scorrimento Sfalsato o ltffQAY (S 200 150 3,00
semaforizzato
Diquartiere Semaforizzatoo ! £ f QA Y (S 200 100 4,00
zebrato
Locale Zebrato LEftQAYGS 200 100 3,00
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Nel caso in cui l'attraversamento risulti posizionato lontano dalla linea di desiderio del pedone e
opportuno installare efficaci barriere pagedonali (0, in alternativa, barriere verdi di opportuna
altezza), al fine di obbligare I'uso del punto di atsesamento segnalato.

Altro elemento fondamentale per la progettazione degli attraversamenti & la necessita di garantire

I RS3dz2 S RAAGHYTS RA QGAraroArftAdrLs 23aAil RStfS
che pedone) riesce avederedgvd A | aS S OKS RS@S SaaSNB Gl fS
un eventuale ostacolo o pericolo e, quindi, arrestarsi (FigraQuesta distanza dipende dalla
@St 20A0t RStfQdziSydS S REfEftl &adzZ O LI OAGL RA
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Triangolo di visibilita

Figura6 - Triangolo di visibilita in corrispondenza di un attraversamento pedonale.

Tabella6 - Distanze di visibilita tra pedone e veicolo motorizzato in corrispondenza di un'intersezione

Velocita veicolo (V) Distanza di arresto veicolo Distanza percorsa dal pedont  Angolo di visibilita [deg]
[m] pea[m]
50 55 6 6,38
40 40 6 7,65
30 30 5 9,64
20 20 4 13,42
10 5 2 25,24

Distanza percorsa dal pedone, supposto si muova con velocita 4 kquklla percorsa durante il tempo di arresto del veicolo

Calcolo delle dviazioni dei percorsproposto dalla Normativa Svizzera

| pedoni sono particolarmente sensibili alle deviazioni, pertanto una corretta pianificazione deve
tendere a minimizzare le distanze di percorrenza per tali utenti. Non sempre € possibile creare
percorsi direttio A LISOA I £ YSY (G S y St f Grzatiochri dtatoRa$rdaf & berey O NP
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considerare questo fattore nella pianificazione e progettazione dei percorsi, in modo tale da
AYOSYGA@GINBE fF Y20AfAGL LISR2YyFESd t SNI ljdzZt yGAT
adottare, per distanze compse in genere tra i 300 e i5D0 metri, un fattore di riferimento. Tale
FIFOG2NB NR&adzZA GF REFEf NI LILIRNI2 GNFX fF RA&GEYT
guello di destinazione e viene calcolato sulla base delle seguenti variabili:

distanza percorsa a piedi;

dislivelli causati da sottopassaggi e cavalcavia (ossia non dalla topografia del luogo);

GSYLA RQlIGOGSal A aS3aylrfiaA fdzyAyzaio
Ly LI NLHAO2fFNBET A RAATAQGStEEA S A GSYLA RQlF GG
distanza a piedi (distanza effettiva).

| dislivelli non causati dalla topografia del luogo (ma, in generale, da sottopassaggi o cavalcavia) sono
convertti in distanze a piedi. Un metro di dislivello corrisponde a circa 4 metri percorsi a piedi.

Dislivello 35-40m 6m

Distanza di percorrenza 15m 25m
supplementare

Figura? - Distanze di percorrenza supplementari in presenza di sottopassaggi/cavalcavia (scale/rampe nella traiettoria auspicata).
Forte: USTRA (2015)

Un secondo di attesa agli impianti semaforici corrisponde a un metro percorso a piedi. In linea di
YFaaAYls tQradSal y2y R2ONBo0o6S adzZJSNIX NB A nn
piedi si allunga di 40 metri. Inoltrefaittore di deviazione dipende sia dallo scopo dello spostamento
sia dal gruppo di utenti. In generale, in caso di spostamenti quotidiani, non dovrebbe superare il
valore di 1,2.

Scopo dello spostamento/Gruppo di utenti Distanza tollerata (m) Fattore di deviazione

ideale accettabile accettabile
Pendolarismo - tram, autobus 300 600 1.2
- treno 1000 1500 1.1
- luogo di lavoro 1 000 1500 1.1
Tragitto casa-scuola - scuola materna 300 600 1.3
- scolari fino a 11 anni 500 1200 1.2
- ragazzi 1000 1500 1.1
Acquisti - spesa quotidiana 300 600 1.2
- spesa settimanale 500 1200 1.1
Tempo libero - parco giochi per bam- 100 300 1.4
bini fino agli 11 anni
- aree di sosta/svago 200 400 1.4
- parco/aree ricreative 300 600 1.3
- sport 1000 1500 1.2
Persone anziane/disabili 400 800 1.2

Figura8 - Distanze di percorrenzzccettabili e fattori di deviazione. Fonte: USTRA (2015)
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2.3. PNRLI2ZAaGF YSU2R2t23A0F LISN £ QF yI £ A2
pedonali esistenti

by

Al fine di migliorare la vivibilita del centro urbano e del territorio, € stata proposta una
metodologid! LISNJ £ QF y It A&A S € NRIdzZ fAFAOIT A2yS RS
metodologia é quello di ricostruire lo stato di fatto dei percorsi, valutarne le criticita e identificare

le priorita di intervento. La metodologia si basaquattro fasi, ovvero:

1. RSTAYAT A2y S RStfQINBF 233SiG2 RA alddzRA2T
2. rilievi puntuali (eview) delle condizioni di pedonalitawalkability degli archi;

3. analisi spaziale degli elementi rilevati sugli archi per ricostruire lo stato di fatto;

4. calcolo di un indice di compatibilita pedonale per la determinazione degli interventi.

[ QI Yyl fA4A RS3IEA I NOKA aGNIYRFfA 8§ O2yR2G0GF 02y
si fa riferimento alla metodologia prevista dal PER&déstrim Environment Review Systgfn
strumento sviluppato dal TRL (Transport Research Laboratory) per valutare il livello di servizio e la
gualita di diversi ambienti pedonali, valutando diverse caratteristiche di archi, percorsi,
attraversamenti pedonali, aredi attesa del trasporto pubblico, aree di interscambio modale, spazi

Y

pubblici. Prendendo spunto dal PERS, e stata definita la procedura di valutazione della rete

A v oA~ oA

LINEOSRSY(iSYSYydS AYRAGARIZ GF= F20rtATTFYR2 fQF

FyFrftAax RSEf QI NO2
analisi degli attraversamenti pedonali
analisi dei nodi del trasporto pubblico

La seguente tabella riassume i parametri utilizzati per la valutazione della compatibilita pedonale.

Tabella7 - Parametri utilizzati per 1881 £ dzi I T A2y S RSt f QAYRAOS RA O2YLI GAO6AfAGE LISR2

Review Caratteristica Criterio di valutazione Note
Tratto stradale Tipologia strada Pedonale/carrabile Se Pedonale = (2)
Se carrabile = (1)
Presenza di marciapiede Sui due lati/no/solo aestra/solo Se presente = (3)
a sinistra
[ FNBEKSTT I STF Sui due lati /no/solo a Abbr:largh
destra/solo a sinistra
Pendenza Elevata (salita/discesa) Abbr:pend
/accettabilenulla
Presenza ostacoli si/no Abbr:ostac
Illluminazione si/no Abbr:illum
Pavimentazione per ipovedenti si/no Abbr:pav_ipov
Qualita/Manutenzione della Insufficiente/accettabile Abbr:qual
superficie
Continuita del marciapiede si/no Abbr:cont

(inclusa presenza di rampe di
accesso veicoli)

1 (ignaccolo et al., 2020a).
12 (TRL, 2020).
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Separazione del marciapiede

si 2 lati/no/solo a destra/solo a

Abbr: park

Se si = (4)

dalla strada carrabile attraversc sinistra
stalli per sosta
Attraversamento Presenza attraversamenti si/no
pedonali
Presenza rampe per disabili si/no

Manutenzione

Eccessiva lunghezza si/no
attraversamento
Ostruzione visiva si/no

Ly LI NIAO2f I NBZ f QAYRAOLI

degli archi attraverso cui determinare interventi prioritari per migliorarevidkabilityd®

riportato di seguito, con una formulazione diffey/ G S

OF NN} o6AfS fQAYRAOS 8§

WAIOMO
P

t SNJ £ QI N 2dicédS®Rcplsid cobnteZ QA Y

06 0 & Mizop

Insufficiente/accettabile

OF £t O2f | (2

0o §iIQDp

Abbr:rampe
Abbr: manut

Abbr:lungh
Abbr:ostruz_vis
O2YLI GAOGA 0t

£ A
[ QAYRAO
NNI 6 Af A

2NBE RA
NOKA Ol
02YSY
RYATIAYs)

T

LIS NJ |

080 NQE'G I GG & ORPOIN £ § 6 Ha

dove
OMOIOMOO aiQ Qe @i béﬁﬁﬁdém&.mhél‘ﬁ]éééﬂ)ééb
J)d')ibd)c‘; I wanNnQoe 6 @o & QXEI( 006

Gli indici sop stati normalizzati per ogni aréacarrabile g-pedonale nel seguente modo:

08 $06 006 0 S
v 060 06 0s
08 & 06 0 08 0
° 060 06 0s

dove i valori minimi e massimi si riferismo a quelli effettivamente registrati nella rete oggetto di

NAEfAS@P2d LYy &aS3daadz Itfl

Of raaAFAOITA2YS RS3T.

per la realizzazione una serie di interventi, di breve e lungo periodo, finalazatglioramento

della qualita del percorsé.
I GAG2t2 SaSYLIAFAOFKGAG2SZ

AA LINRLRYy3I2y25 Ay |

sezione stradale in presenza di infrastrutture pemlabilita pedonale ed un esempio applicativo

della meodologia proposta.

13 Alcuni esempi sono disponibili ilghaccolo et al.2020h p.30.
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3. Riqualificazione delle infrastrutture per la mobilita ciclistica

Fedeico Autelitano,Michela Bonera, Chiara Bresciani, Felice Giuli@anilio Maternini,Roberto
Ventura

3.1. Elementi di pianificazione

La classe funzionale che si attribuisce ad una infrastruttura viaria determina le caratteristiche
geometriche, lecategorie di traffico ammesse, e le caratteristiche relative alla regolamentazione
della circolazione dei veicoli e della sostaverole caratteristiche geometriche e di traffico). Il
Codice della Stradpero, per quanto riguarda gli itinerari per la mobilita non motorizzata, riconosce
solamente la categoridF bis A G A y S NI NA SOREOMis?2 5J6 R2 R f AZAND F AT OA
O2Y NI NAR2X f QAYRAGARdAzZ T A2y S RA dz€elmag@drheatd A T A O
dettagliata LISNJ € I Y20Af Aldt OAOtAaGAOlI LBR2NISNBo6oS:
sviluppo ed attrattivita di tale modalita di spostamento, nonché maggiori standard di sicurezza per

gli utenti.

In ltalia i primi provvedimg G A Y2 N G A @A NA Idzr NRFYGA fF Y20Af
La Legge 19 ottobre 1998, n. 366b 2 NS LISNJ Af FAY I y I A Is8liyakcle RS f
osulle strade di nuova costruzione classificate ai sensi delle lettereECedF, nonché in caso di
manutenzione straordinaria della sede stradale di strade esistenti, venisse realizzata una pista
ciclabile adiacente per linterosvilugpsp Lf 5a RSt on &wIER2YiolNSS ymigesh diNe
norme per la definizione del@l NI G G4 SNA a A OKS (i § @efinvOi&caratierSticlieS  LIA
e le tipologie infrastrutturali per la disposizione degli itinerari ciclabili: piste ciclabili in sede propria;
piste ciclabili su corsia loro riservata; percorsi promiscui peliiaaiclabili; percorsi promiscui

ciclabili e veicolari.

La Legge del 11 gennaio 2018, M B A & L2 aAT A2y A LISNJ f 2 & GAf dzLILIR
NEBFEATTEFET A2y S RSttt NBGS hyintiodooyiliofellefizioni pa§iNID 2 NN
itinerari e percorsi ciclabili, in riferimento ai parametri di traffico e di sicurezza (ad eserloaia,

rete cicloviariastrade senza trafficestrada a basso trafficoetc.). Inoltre, la stessa legge introduce

tre livelli di pianificazione: uh A @St £ 2 yIT A2y ST O02a0A0dzA (2 RIf
livello regionale, attuato attraverso i piani regionali della mobilita ciclistica, ed un livello comunale,
attuato attraverso i piani urbani della mobilita ciclistica, denomiati A OA LJX I y£€ & Ly |
f QAVUONRRdAZ A2yS RSA a. AOALX IYyeéX &A a2y2 AYRAQD)
prioritari, secondari e le vie verdi ciclabili. Da ultimo, la recente Legge del 11 settembre 2020, n. 120
oConversioa in legge, con modificazioni, del decregge 16 luglio 2020, n. 76, recante misure
dZNBSY GA LISNI fF &aSYLX ATAOKH ARYSNBRZ DR y&Dih § MR ¥
della Strada.
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In particolare, ha introdotto la categoria funziona@le® A & & G NI Rl &zlb definizionDA Of |
dia/ 2 NR A | 159 Gdtsia Eidabile $eé doppio senso cicldbile

Sulla base della classificazione tecnica e funzionale delle strade vigente in Italia, delle recenti
definizioni sulle ciclovieofnite dalla Legge del 11 gennaio 2018, n. 2 e delle modifiche al Codice
della Strada introdotte dalla Legge del 11 settembre 2020, n.120, si propone una classificazione della
rete ciclabile, in ambiente urbano, suddivisa in tre livelli in relazionewltadne principale svolta:

itinerari ciclabili prioritari, costituiti da ciclovie che svolgono funzione di collegamento tra
diverse aree e quartieri della citta, a servipirevalentementedi un traffico sistematico che
include spostamenti casdavoro, @sa studio, con itinerari di medialunga percorrenza >

8 km;

itinerari ciclabili secondari costituiti da ciclovie che svolgono funzione di accesso e
collegamento ai quartieri dalla rete principale, inoltre garantiscono il collegamento tra i
principaliservizi di quartiere e le aree residenziali, con itinerari di media percorrerga: 4
km;

itinerari ciclabili localj che collegano le zone a priorita ciclabile, isole ambientali, le strade
30, le aree pedonali, le zone residenziali, le zoneaffico limitato quindi con movimenti
terminali di accesso, con itinerari brevi2lkm.

Si riporta, di seguitouna tabellariassuntiva che riporta i dati tecnici suggeriti in relaziaia
proposta di classificazione tecnica e funzionale della retalile, successivamente da coordinare
con quelle della mobilita pedonale e della mobilita motorizzata

Tabella8 - Proposta di classificazione tecnica e funzionale della rete ciclabile in ambito urbano

Itinerario ciclabile prioritario = Itinerario ciclabile secondario Itinerario ciclabile locale

Velocita di progetto 25 km/h 20 km/h 15 km/h
Lunghezza media dello > 8 km 4-8 km 1-4km
spostamento
Flusso ciclistico > 1.000 ciclisti/giorno 500- 1.000ciclisti/giorno < 500 ciclisti/giorno
Categorie di utenza Traffico sistematico per Traffico occasionale per Traffico occasionale per
ciclistica prevalente movimenti casa lavoro, movimenti casaservizi di movimenti casa parco,
casa studio guartiere- scuola servizi vicini;
Adulti e giovani shopping

1 strada urbana ad unica carreggiata, con banchine pavimentate e marciapiedi, con limite di velocita non superiore a
30 km/h, definita da apposita segnaletica verticale ed orizzontale, con priorita per i velocipedi.

% Parte longitudinale della carreggiatpgsta di norma a destra, delimitata mediante una striscia bianca, continua o
discontinua, destinata alla circolazione sulle strade dei velocipedi nello stesso senso di marcia degli altri veicoli e
contraddistinta dal simbolo del velocipede. La corsia loildgpud essere impegnata, per brevi tratti, da altri veicoli se

fS RAYSyaAzyA RStftF OFNNBIIALGE y2y yS 0O2yaSyidzyz2 f Qdz
veicolare e deve essere delimitata da strisce bianche discontinuerdia cizlabile pud essere impegnata da altri veicoli
anche quando sono presenti fermate del trasporto pubblico collettivo e risulta sovrapposta alle strisce di delimitazione
RA FSNXFGF RA OdzA |ffQFNIAO2t 2 ™ p dellaRSpubbitEB1B BicenbreSIgog, . R A
495. La corsia ciclabile si intende valicabile, limitatamente allo spazio necessario per consentire ai veicoli, diversi dai
velocipedi, di effettuare la sosta o la fermata nei casi in cui vi sia fascia di sostaredimigrale, con qualsiasi giacitura.

1 parte longitudinale della carreggiata urbana a senso unico di marcia, posta a sinistra rispetto al senso di marcia,
delimitata mediante una striscia bianca discontinua, valicabile e ad uso promiscuo, idonea #&@rriaecircolazione

sulle strade urbane dei velocipedi in senso contrario a quello di marcia degli altri veicoli e contraddistinta dal simbolo
del velocipede. La corsia ciclabile & parte della carreggiata destinata alla circolazione dei velocipadi apgesto a

quello degli altri veicoli.
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Sezione Tipo

In deroga
Dimensioni = Normativa
piste (DM n.
ciclabili 557/1999)
Mono-
direzionali

Consigliata

Raggi di curvatura minimo

Promiscuita = Con veicoli
motorizzati

)
Con pedoni

Intersezioni

Ciclovie in sede propria

Percorsi in promiscuita
con i veicoli (deve essere
ben evidentee sicurda
presenza dei ciclisti con
segnaletica verticale
orizzontale ed elementi di
separazione o cordgli

Dimensione minima paria 1,

m

Deroga: riducibile a 1,00 m
per unalimitata lunghezza
RSttt QAGAYS

> 4,00 m per permettere a
due ciclisti di pedalare

affiancati e al piu il sorpasso

Deroga: riducibile a 2,00 m
per una limitata lunghezza
RSttt QAGAYS

15m
Rara (TGM < 50 veic/g)

Da evitare

Ammesse intersezioni cor
il traffico veicolare a raso
e in situazioni
particolarmente critiche a
piu livelli

Sono necessari sempre
attraversamenti ciclabili
con laprecedenza rispetto
alle strade laterali o
lanterne semaforiche per
biciclette

Adulti, giovani e anziani

Ciclovia in sede propria 0
in strada senza traffico
(art. 2, c. 2, lettera e,
legge 2/2018 ocorsie
ciclabili Legge 120/2020

Percorsi in sede propria
ricavati dal marciapiede o
in promiscuita con i
pedoni

Srade di classeBis
(Legge 120/2020

m

Deroga: riducibile a 1,00 m
per una limitata lunghezza
RSttt QAGAYS

> 2,00 m per permettere a
due ciclisti di pedalare
affiancati

Deroga: riducibile a 1,50 m
per una limitata lunghezza
RSttt QAGAYS

10m
Possibile (TGM < 50 veic/g)

Rara

Intersezioni a raso con
attraversamenti ciclabili
sempre presenti 0
lanterne semaforiche per
biciclette

Precedenza segue il
comportamento della
strada adiacente alla piste
0 comsia

(*) Ammessa solo su strade di clasda@i€o in zone con limite di velocita veicolare 30 km/h.

Famiglie con bambini,
anziani

Percorsi in promiscuita
con il traffico veicolare:
Zone 30, strade a "basso
traffico (art. 2, c. 2, lettera
f), legge 2/2018

Strade di classe-is
(Legge 120/202p

Dimensione minima pari a 1, Dimensione minima pari a 1,

m

Deroga: riducibile a 1,00 m
per una limitata lunghezza
RSttt QAGAYS

>1,50m

Deroga: riducibile a 1,00 m
per una limitata lunghezza
RSttt QAGAYS

5m

Frequente con TGM < 500
veic/gell NI FFA O2
punta <50 veic/h

Frequente

Intersezioni a raso
Precedenza segue il
comportamento della
strada adiacente alla
corsia

Si tratta, naturalmente, di indicazioni che, se valide sotto un profilo generale, devono di volta in
volta essere rapportare al sistema infrastrutturale su cui si interviene, superando logiche riferibili
ad interventi puntuali e riconducendo le scelte dutazioni complessive dellperformancedi

itinerario.
I GAdG2t2 SaSYLIXATAOFGA@G2S Ay FGdSal RSt f
RStEfl {dGNIRIFIX aA LINRLRyYy3I2y23 Ay I LIWISYRAO
stradalein presenza di infrastrutture per la mobilita ciclistica.

pag.31

AlIT¢ aprile 2021- Riproduzionenon autorizzata

¥e)

|
2

3

3
I

2
/



ASSOCIAZIONE ITALIANSEGNERIA DEL TRAFFICO E DEI TRASPORTI
ILRIDISEGNDEGLEPAZURBANI

3.2. Elementi tecnici e progettuali delle infrastrutture

La pista ciclabile, ctiéome specificato nel Nuovo Codice della Stréald g/ @ Hy pkK mpdhH O |
rappresenta la parte longitudinale della strada, opportunamente delineata, riservata alla
OAND2f T A2y S R@amedté recareinbdfdperda definiziode delle caratteristiche
tecniche delle piste ciclal§ili 6 5 ap Tykam dpppcp = OKS O2a G A Gdzh &-0S £ ¢
normativo nazionale in materia, individua i percorsi stradali utilizzabili dai ciclisti, sia in sede
riservata (pista ciclabile in sede propria o su corsia riservata), sia in sede ad uso promiscuo con
pedoni (percorso pedonale e ciclabile) o con veicoli a motore (su carreggiata stradale).

Lapista ciclabile in sede propriaad unico o doppio senso di marcia, risulta essere fisicamente
separata dallo spazio destinato ai veicoli a motore ed ai pedoni, attraverso idonei spartitraffico
longitudinali fisicamente invalicabili.

Lapista ciclabile su corsia riservat&invece Ol @ G RF€ 1 OF NNBIIALF G
separazione € costituito essenzialmente da una striscia di delimitazione longitudinale o da
delimitatori di corsia.

Si parla di pista ciclabile su corsia riservata ricavata dal marciapiede, ad unicoio sepgo di
YENOAFZ ljdzZh £ 2N fQFYLASITIE yS O2yaSydal t1F NBI
pedoni e sia ubicata sul lato adiacente alla carreggiata stradale.

Larghezza delle corsie

La larghezza della corsia di una pista ciclabile ssarirlallo studio degli ingombri del sistema
velocipede/ciclista, dalla complessita geometrica del percorso (raggi delle curve planimetriche),
RFIEA &aLITA dzdiAf A I NIy G A NBlocalhenty attgsa. BntheBeS v (i 2
la largheza genericamente necessaria al sistema velocipede/ciclista in assetto di raarcia
mediamente pariacirca 120 cédzi A £ S @I £ dzi I NB f Ql dzySy G2 RSt I
nei tratti in curva sulla base anche della conformazione del veicadbe(pve sia ammessa la
circolazione di velocipedi a tre o piu ruotdi sensi del Bl del 30 novembre 1999, n. 55Ta
larghezza minima della corsia ciclabile, misurata comprendendo gli assi delle strisce di ndargine,
pari a 1,50 m; tale larghez&aiducibile a 1,25 m nel caso in cui si tratti di due corsie contigue, dello
stesso od opposto senso di marcia, per una larghezza complessiva minima della pista pari a 2,50 m.
Per le piste ciclabili in sede propria e per quelle su corsie riservate la laagieiz corsia ciclabile

puo essere eccezionalmente ridotta fino a 1,00 m, sempfaeiesto valore venga protratto per

dzy I € AYAGEFGE fdzy3akKST T RSEtftQAGAYSNI NA2 OAOf I 6
La larghezza dello spartitraffifisicamente invalicabile che separa la pista ciclabile in sede propria
dalla carreggiata destinata ai veicoli a motore, non deve essere inferiore a 0,50 m.

t SNJ |j dzI y (i 2 CabsayicheBill)/ Setdnidimente introdottadallaLegge del 11 settembr
2020, n. 120 non essendo ancora stato emanato alcatio regolamentare correlato con le
modifiche al Codice della Stradatualmente non esistono prescrizioni relative alla sua larghezza.
Sarebbe buona prassi progettuale adottare, in ogni caso, aarpresifra 1,0 me 1, 5m.

Andamento planealtimetrico

[ QI y RI Y Sabliin®etridaltohsgdiie a precise scelte progettuali, non dissimili da quelle valide
per il traffico veicolare. In particolare Malocit_di progettodi ciascun itinerario ciclabideve essere
definita per ciascun tronco, cui correlare in particolare le distanze di arresto e quindi le lunghezze di
visuale libera. La normativa italiana indirizza il progettista a considerare un intervallo di velocita del
ciclista in pianura pari a 20+28n/h, con punte possibili di velotiper percorsi in discesa anche
superiori a 40 km/h. Nella valutazione delle distanza di arresto, il tempo psicotecnico di percezione
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e reazione del ciclistacompreso fra un minimo di 1,0 secondi (ambito urbanaimiotazione) fino

ad un massimo di 2,5 secondi (ambito extraurbano di circolazione); il coefficiente di aderenza
longitudinale equivalente massimo no# superiore a 0,35 su superficie asciutta anche in
considerazione della verosimile maggiore esposiza®ika pista ciclabile al fogliame e terriccio sulla
pavimentazione prossima ad aree tenute a verde.

Nel caso di realizzazione di piste ciclabili in sede propria, indipendenti dalle sedi viarie destinate ad
altri tipi di utenza stradale, la pendenza longitoale delle singole livellette non puo generalmente
superare il 5,0%, fatta eccezione per le rampe degli attraversamenti ciclabili a livelli sfalsati, per i
quali puo adottarsi una pendenza massima fino al 10%. | raggi di curvatura orizzontale lungo il
tracciato delle piste ciclabili devono essere commisurati alla veldciprogetto prevista e, in
genere, devono risultare superiori a 5,00 m (misurati dal ciglio interno della pista); eccezionalmente,
in aree di intersezione ed in punti particolarmentacolati, detti raggi di curvatura possono essere
ridotti a 3,00 m, purché venga rispettata la distanza di visuale libera e la curva venga
opportunamente segnalata, specialmente nel caso e nel senso di marcia rispetto al quale essa risulti
preceduta da undivelletta in discesa.

Segnaletica
Le piste ciclabili devono essere provviste di appositi simboli e scritte orizzontali che ne distinguano

f Qdza2 ALISOAIIfAAGAO2T yOKS ljdzZH £t 2NF fF LI GAYSY

di sede stradle destinate ai veicoli a motore e/o ai pedoni. Deve essere infine segnalato, con
apposite frecce direzionali sulla pavimentazione, ogni cambio di direzione della pista. Il simbolo della
bicicletta, in bianco, sara ripetuto periodicamente lungo lo svitupgella pista. Lo stesso
wS3I2f I YSYy (22 FftfQINI®P®P MHHE O X yStftQlFYoAldz2
segnale di circolazione riservata a determinate categorie di utenti. In particolare, il segnale verticale
dipistaciclabiledeve 8 8 SNB L1z adG2 |ttt QAYAT A2 RA dzyl LIA&AGLI
circolazione dei velocipedi. Tale segnale deve essere ripetuto dopaiggificativainterruzione o

dopo le intersezioni. Il segnale verticale di pista ciclabile coatigl marciapiede deve essere
FLIJ2&ad2 ffQAYAT A2 2 |t LINRP&aS3IdAYSyid2 RA dzyl
ad un marciapiede o comunque ad un percorso riservato ai pedoni. | simboli devono essere
eventualmente invertiti per indiare la reale disposizione della pista e del marciapiede.

L f aSayrtsS GSNIAOFES RA LISNO2NBR2 LISR2YyIFfS
proseguimento di un percorso riservato promiscuamente ai pedoni e alla circolazione dei velocipedi
e deve ssere ripetuto dopo ogrsignificativainterruzione o dopo le intersezioni. La fine dei segnali

<
L

RA 200fA32 RS@PS SaaSNB AYRAOFGF O2y fQlylf232

Pavimentazione

La pavimentazione di una pista ciclabfi Qreht® che in assoluto caratterizza il tracciato,
FOGNI gSNER2 fF adzZa RAAONBGEF NARO2y2aO0A0Af A0LX
pavimentazione stradale deve soddisfare precisi requisiti strutturali e funzionali; nel caso dei
percorsi eclabili o ciclopedonali una maggiore attenzione deve essere posta nei confronti dei
requisiti funzionali, poiché i requisiti strutturali sono in genere implicitamente assicurati grazie al
ridotto peso dei velocipedi.

La regolarita deve essere curata alanda A Y2 LISNJ I NF yIGANBE f QlF3Sg2
pavimentazione sono pertanto da evitare ondulazioni, avvallamenti e buche. In ambito urbano
guesta problematica assume particolare importanza in quanto la presenza diffusa di sottoservizi
comportafrequenti interventi di ripristino della superficie stradale. Inoltre, n®rtonsentita la
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LINS&ASyT+ RA ANRIEAS RA NI OO2tiGl RSttS I OldzS (
delle piste stesse,$rcon elementi trasversali tali da detemare difficolt. di transito ai ciclisti.

[ QF RSNBYT IS 280SNR I NBaiadid Sy Bunultefofe fnpaitéhe 32 £ |
requisito che deve possedere la pavimentazione di un percorso ciclabile o ciclopedonale.

[ Qdzy A F 2 NJY peiicarso Dalm/ caratteristiche di aderenza del piano di rotolamento dello

pneumatico, soprattutto nelle zone a pendenze variabili ed in corrispondenza degli attraversamenti,
risulta essere un requisito imprescindibile.

La riconoscibilita del percorso lebile § un concetto che ha assunto un aspetto progettuale non
trascurabile ed é generalmente attuata facendo uso del colore o di specifici pittogrammi
alfanumerici. La colorazione delle pavimentazioni, ottenibile oggi con numerose soluzioni tecniche,
permette, oltre a fornire sia una piu netta riconoscibilitd delle diverse aree e dei percorsi
ciclopedonali, di creare manti e pavimentazioni in una vasta gamma di colori in grado di realizzare
piacevoli effetti ambientali. La Il direttiva del Ministero didporti (24.4.2006 prot. n. 777) afferma

OKS az2t6G2 fQlFralLlSadz2 aljdaAaaAiadlrYSydS &aid NUzid dzNF £ €
colore diverso per particolari tratti di strada o evidenziare una specifica destinazione della stessa o

di corsieriservate (ad es. intersezioni, aree pedonali, piste ciclabili, ecc.), nel caso in cui la
colorazione sia eseguita in pasta nel conglomeratd @ithostrato che gli eventuali additivi non ne
alterino le caratteristiche fisiche e meccaniche, ovvero ser@ano prestazioni comunque
paragonabili e durature nel tempo anche in relazione al colore. La colorazione in pasta garantisce il
mantenimento delle imprescindibili caratteristiche di aderenza fra pneumatico e pavimentazione,
cosa che puo venir meno allargndo le colorazioni delle superfici stradali siano realizzate con
vernici o pitture inadeguate su manti bituminosi tradizionali. DivéroQ | LILIN2 OOA 2 &S f |
del fondo della pist8d NB I f ATT FGF Ay O2NNRA&LRYR$yehdo usB it t QI
vernici. In tal caso si rientra a tutti gli effetti nel campo della segnaletica stradale orizzontale e di
conseguenza tale pratiGavietata.

Figura9 - Percorsi ciclopedonali colorati. Fonte: Mobititélistica. A.A.V.V (2018).
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4. Elementi perricercareuna circolazione sicura di monopattini elettrici
e dispositivi di micromobilita elettrica

Alberto Andreoni, Federico Autelitano, Tiziana Campisi, Elena Cocuzza, Nadia Giuffrida, Felice
Giuliani, Matteo Ignaccolo, Giuseppe Inturri, Michela Le Pira, GidterMni, Roberto Ventura,
Vincenza Torrisi

La rapidita di diffusione del fenomeno della micromobilita, ed in particolare dei monopattini elettrici
(spesso chiamati ancheseooter), ha fatto si che i pianificatori territoriali e dei trasporti si siano
trovati fare i conti con la presenza di un gran numero di nuovi veicoli che per dimensioni e
tecnologié’ si differenziano da quelli tradizionalmente presenti nelle aree urbane.

| monopattini elettrici permettono di effettuare spostamenti rapidi gaevi distanze e per questo
possono essere considerati un valido modo di trasporto per i collegamenti di primo/ultimo miglio
(con riferimento alla possibilita di trasportarli nei portabagagli delle autovettureduccesso di

questa modalita di trasportd Yy 2 @I G A @ y2y Lldz5 LINBaOAYRSNB R
GNROSNEL | LRGSNYS dzadzFNHZANB® Ly ljdzSaidz O2yidSa
I3A20F dzy NHz2t 2 OKAIFI@S yStfl RATZIaHJedySlaRe a&dz
27 dicembre 2019, n. 1680 . Af I yOA2 RA LINBGAaA2yS RStf2 {al
pluriennale per il triennio 202R02% > A Y2y 2Ll GOGAYA &az2y2 Sl dz L} N
attualmente, possono circolare selktrade con le stesse regole che valgono per i velocipedi da

/| 2RA0S RStfl {UGNIYRIFIZ I NI m> O2YYl TpY 4L Y2V
definiti dal decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 4 giugno 2019, pudiolinella

Gazzetta Ufficiale n. 162 del 12 luglio 2019, sono equiparati ai velocipedi di cui al codice della strada,
RA OdzA Ff RSONBG2 tS3ratlradAd2 on FLINAES mMdpdHZ

[ QL daSyT | RA dzyl LAFYAFAOIT A2y S RS Rurdézraidegli 02 YL
utenti, costretti ad attraversare delle aree di collegamento fra gli ambiti permessi in cui la
circolazione in sicurezza di questi particolari veicoli non puo essere assicurata. Garantire la presenza
di una rete di infrastrutture (anche inondivisione con altri modi di trasporto) che permetta

f QL 0OO0SaaAroAfAldL FA LINAYOALI fA LlzydA RA AYy(dSNB
pubblico e fondamentale per assicurare uno sviluppo sostenibile di questa modalita. Paratkelame

dzy QF G G SyT A2yS &ALISOAFTFAOF RSPS SaaSNBE RSRAOFGL
sicurezza intesa sia come safety, in relazione al rischio di incidentalita, sia come security, con
riferimento al rischio di furto del veicolo.

Sulla bae di queste considerazioni nel presente documento viene proposto un set di criteri per la
pianificazione di una rete di infrastrutture per la circolazione monopattini elettrici, allo scopo di
fornire una guida per permettere allmministraziondi ricercarespostamenti sicuri e sostenibili

con questa nuova modalita.

17 Gli aspetti tecnologici di dispositivi quali Monowheel, Hoverboard, Seagway e Monopattino eletisicoofer), sono
assai differenti per peso, velocita, modalita di funzionamento. Per maggiori approfondiméatci riferimento al
testo Micromobilita elettria (A.A.V.V..con il coordinamento di Maternini G.Attualmente non esiste un preciso
standard tecniceprestazionale ché in fase di elaborazione presso il CEN.
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4.1.

Criteri per la pianificazione della rete dedicata

Vista la recente legislativa di monopattini elettrici e velocipedi, la base di partenza per stabilire un
insieme di criteri di @nificazione di una rete per la micromobilita € costituita dai principi per la

LIA L YATAOL

TA2yS RSt

NEGS OAOfl oAfS
di trasporto innovativa. Ci sono una serie di principi di base cheetibero essere rispettati durante

adkroAtAdA

la progettazione e la realizzazione di una rete dedicata alla circolazione dei velocipedi che possono
considerarsi validi anche nel caso dei monopattini e piu in generale di tutti i veicoli appartenenti al
settore della micomobilita. Questi requisiti dovrebbero essere considerati come obiettivi dalle varie
citta e possono anche essere utilizzati per valutare la qualita della rete e delle infrastrutture gia

esistenti. Infatti, se esse soddisfano questi criteri, € piu prdbaiiie vengono utilizzate da questa

GALRT23IALl

RA YSITA § OK

S

AA AYOSYGAOA fI

t 2 NJ

critico quando si tratta di monopattini. Mentre universalmente sono riconosciuti i benefici legati
I ff Qdza 2 eteSr ter@ini dilsd3teribilita ambientale e di effetti sul benessere fisico, i

Y2y 2L GGAYA
poco salutari, sia perché richiedono sforzo fisico minimo, sia per ilfegaénte utilizzo su distanze

LISR2Y It A ® LA YAFAOLIT A2y S

az2yz2 adl da

Lyl O2NNBGOLF

%

LI aal G2

RSY2YATT I GA

RSt €I

comportamenti di viaggio. Un ulteriore impatto negativo spesso attribuito allo sharing dei
monopattini € legato al parcheggio deicoli in zone non autorizzate, spesso su marciapiede, con
conseguente ostruzione della mobilita pedonale.

Sulla base di queste premesse, vengono di seguito proptustni principi di pianificazione della

rete, adattati alle forme innovative di micromiita: coerenza ed accessibilita; linearita; sicurezza;
attrattivita; intermodalita; comfort. Sulla base di questi principi, nella tabella seguente sono
riportati una serie di criteri e possibili suggerimenti per la progettazione della rete dedicata.

Takella9 - Criteri di pianificazione della rete dedicata alla micromobilita

Principio
Coerenza e
accessibilita

Linearita

Criteri

Continuita del percorso

Qualita costante dei percorsi e delle
infrastrutture

Connettivita del percorso

Liberta di scelta dei percorsi

Velocita operative adeguate (max 25 km/h)
Tempo di ritardo

Rapporto tra distanza diretta e distanza
effettivamente percorsadetour facto)

Suggerimenti per la progettazione

Limitare le interruzioni e minimizzare i
cambiamenti della sezione stradale lungo il
percorso

Segnalare e fornire chiare indicazioni lungo il
percorso, mediante opportuna segnaletica
Considerare la presenza di almeno due
alternative di percorso

Garantire la presenza di spazi di sosta adegt
e regolati da apposita segnaletica
DFENYYGANB f QlF O0Saaio
interesse

Progettare gli elementi geometrici della rete ¢
fine di permettere una velocita operativa
pressoché costante e ecente con il livello
della strada considerato, senza comunque
superare i 25 km/h

Considerare udetour factordecrescente
FftQl dzySyidl NB RSt
strada

Ridurre al minimo il tempo di percorrenza
complessivo considerando fattori quali
deviazioni, numero di fermate agli incroci,
semafori e pendenze

Fornire priorita al traffico non motorizzato
rispetto al traffico motorizzato

tA

AlIT¢ aprile 2021- Riproduzionenon autorizzata

pag.37



ASSOCIAZIONE ITALIANGEGNERIA DEL TRAFFICO E DEI TRASPORTI
ILRIDISEGNDEGLEPAZURBANI

Sicurezza e
riconoscibilita

Attrattivita

Intermodalita

Ridurre il rischio di incidenti lungo il percorso
Ridurre il rischio di conflitti lungo il percorso

Attrattivita del contesto

PercezionedisitWBT 1T I a2 OAl f

Opzioni di collegamento con diverse modalitz
di trasporto

az2yAlG2NI NB f Qdza2 RSt
individuare eventuali collegamenti tra gli
incidenti e la progettazione stradale
Separare i mezzi di micromobilitaldraffico
veicolare con elevata velocita

Ridurre le velocita e i volumi di traffico
veicolare nelle aree con traffico misto
Garantire una buona visibilita (specialmente i
corrispondenza delle intersezioni)

Includere la nuova modalita nei percorsi di
apprendimento della sicurezza stradale,
specificandone le peculiarita

Garantire una buona illuminazione e visibilita
Limitare eventuali atti vandalici (ad es. furti)
garantendo parcheggi sicuri in corrispondenz
dei principali punti di interesse

Realizzare percorsi di collegamento fra la ret
principale e i parcheggi scambiatori

Fornire, in corrispondenza dei principali modi
RA (NI} aLRNI2I dzyQl NB
ben posizionata sicuro

Nei mezzi pubblici in cui sia permesso portar
veicoli a bordo, definire idonei spazi di
stazionamento dei veicoli a riposo

Comfort Fluidita del tragitto Garantire una costante manutenzione della
Pendenza ridotta pavimentazione
Ridotto numero di fermate (numero di fermat Ridurre gli elementi di discontinuita (scalini o
medio per km) eventuali dislivelli non direttamente collegati)
Protezione da condizioni climatiche avverse Ridurre la sosta illegale in corrispomd@ del
Basse vibrazioni percorso
Inserire alberi e garantire la presenza di
vegetazione per creare zone di ombreggiatur
e riparo dal vento
4.2. La sicurezza dei monopattini elettrici negli attraversamenti

Ai sensi della legge n. 160/2019, gli utenti dei monopattini elettrici, essendo equiparati ai ciclisti,
sono autorizzati a circolare lungo i percorsi ciclabili. Per questo motivo ci riferiremo, nel seguito, agli
attraversamenti dei percorsi ciclabili. Afthé sia garantito un sicuro funzionamento
RStfQFGUONF OSNRF YSYyG2Z § AyRAaLISyaloAftS OKS A
reciprocamente vedersi, in modo da adeguare la loro condotta nel rispetto della modalita di
Fdzy 1 A 2 y I Y SafdisameRtSdtebsO Injpaitiddlasge St OF a2 Ay OdzA f QI (0
semaforizzato (sempre consigliato nel caso di attraversamento di strade principali e con impianti
ASYFF2NROA |dddzr GA RIFf  {dlidaufomadbilsd &Evoro ¢¥sOekeSn gtadoNI f O
di avvistare coloro che si accingono ad attraversare in tempo utile ad assicurare, in condizioni di
sicurezza, il completo arresto del veicolo.

Generalmente, gli attraversamenti esistenti non presentano le caratteristiche indispénsabla
sicurezza, poiché spesso le condizioni al contorno non consentono di assicurare la visuale libera
richiesta. In tali situazioni, al fine di garantire la sicurezza, & dunque necessario ridurre la velocita
RSffQdziSyiS OKS 3aimentdb. LSLIaBrtanb) in appehdieé, @IGUNE $OI8AGHI
progettuali da adottare in queste circostanze.
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4.3. Cenni relativi alla dinamica ed alla sicurezza dei monopattini elettrici

La stabilita dei veicoli a due ruote, quali biciclette e motocicli, costituiscenportante tema di
ricerca nel campo della dinamica dei veicoli. | risultati teorici relativi alle biciclette potrebbero essere
utilizzati, in prima analisi, anche per i monopattini elettrici. In realta, i parametri fisici che
caratterizzand monopattini elettrici sono molto diversi da quelli delle biciclette. Infatti, mentre i
ciclisti sono seduti sul loro veicolo, gli utenti degli scooter elettrici viaggiano in piedi, al di sopra del
pianale. Inoltre, mentre le biciclette hanno ruote e pneumatici dingli dimensioni, capaci di
generare un importante effetto giroscopico stabilizzante, i monopattini sono generalmente dotati
di ruote di piccolo diametro, spesso realizzate in materiale rigido, non in grado di indurre un
significativo effetto giroscopico.

La scelta di adottare ruote di dimensioni ridotte, volta a garantire trasportabilita e leggerezza ai
monopattini, potrebbe influire negativamente sulla loro stabilita. Infatti, la risposta dei veicoli alle
irregolarita presenti sulla via di corsa sembraygerare al diminuire del diametro delle ruote. Per
guesto motivo sono state recentemente intraprese delle sperimentazioni volte ad indagare la
RAFFSNBY(GS NRaLRadlr GAONITA2YyIFES RSA Y2y 2L Gi
dellavia di corsa e della velocita di marcia.

bSttQ200A0F RA dzyl L2 aaAnched $ftRXTEINYVRARSES RS
G0N aLR2NI2 O2ttSGdA@2r tQSaAa3asSyill RStfl NI &L
prelevare ilmonopattino nella postazione di sharing piu vicina al punto di partenza e depositarlo
ySttl LRadlrlTAz2yS 02tt20FaGF Ff Lldzyd2 RA RS&adAyYy
ruote di maggior diametro, essenziali per garantire una piti elevata8®B 1 I I RSt f Qdzi Sy 1
essere tenuta in debita considerazione.

In ogni caso, al fine di tutelare la sicurezza degli utenti delle biciclette e dei monopattini, le pubbliche
amministrazioni dovrebberadottare appositi sistemi di manutenzione e mondaggio della
regolarita dellepavimentazioni, poiché, per questa categoria di uteatiche modeste anomalie

della via di corsa possono essere causa di rovinose cadute (che negli utenti senza casco potrebbero
anche causare la morte o grave invalidita perewate).

Le citta italiane stanno lentamente attuando alcune strategie per accogliere le nuove opzioni di
micromobilita, soprattutto apportando modifiche infrastrutturali sia per il miglioramento del decoro
urbano che per la sicurezza dei pedoniedicBidzA RIF @ Lf YA 3IE A2NI YSyi(i2 R
uno degli strumenti che le citta hanno a disposizione per regolamentare e garantire un buon servizio
RA YAONRBY20AfAGLET Ay LI NIGAO2tFNB jdSttl O2YyR
sigema infrastrutturale urbano riguardano la riduzione del traffico in aree specifiche, la definizione

di percorsi e parcheggi riservati.

Ly LI NIGAO2fINBE 02y f QAYRAGARIzZET A2yS RA | NBS

o 20 km/h) el flussodi traffico automobilisticpsi consente agli utenti di biciclette e scooter elettrici

di guidare in sicurezza negli stessi spazi delle automobili. Tali azioni potrebbero apportare un
miglioramento in alcune aree di intersezione o in quelle saggeS | f -ONI FNBAd2Z K 6 | (@
a2t 2 LISNI NIIIAdzyISNBE dzy QF £ G N LI NGS RSttt OAd
meno attento e perciaa ridurre.

I NB3I2fFYSYGlFrNB fQdza2 RSA Y2y2Ll G dieduparaSafleS (0 G NJ
biciclette elettriche esistono, per le diverse citta, specifiche ordinanze della Polizia Municipale che
indicano cosa si puo e cosa non si puo fare sulle strade. La circolazione &€ ammessa esclusivamente
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su piste ciclabili, percorsicieldSR2y I §t AX f f QAYISNYy2 RStfS %e[ =
limite di velocita di 50 km/h esistenti.

9 Q A vefat €ubmarciapiedi o sugli spazi riservati ad altri veicoli o ai pedoni. E vietato inoltre il
trasporto di altre persone, botssy A 2 233SG0GA OKS 2adGF 02t Ay2 f Qdz
G§StST2y2 OStfdzZ I NBX &l ft@2 OKS 1jdzSadQdz GAY2 32
riproduttore musicale portatile. Infine, & vietato utilizzare il monopattino elettricd $02 f QS T F S (
droghe, alcolici e farmaci, che possano compromettere la guida sicura o utilizzare il mezzo per gare,
SE80dzNBEA2YA AY &AGNI RS &a0SNNIGS 2 LISNI £ Q54850dz A
L'yl RSEES ONRGAOAGL I (endgakzioneRI& mbnbpatyhi2eledifiti allé O 2
biciclette. Questa equiparazione, combinata alla fisiologica carenza, in molte citta italiane, di piste
ciclabili, aree pedonali e/o ciclopedonali, frequentemente comporta la presenza di biciclette e
monopattiniin carreggiata e quindi potenziali situazioni di pericolo.

4.4. Aspetti legati al comportamento di guida

La recente diffusione dei monopattini elettrici ha comportato una serie di problemi connessi alla
sicurezza stradale, da imputarsi soprattutto ad una mmrretta educazione stradale degli
utilizzatori. Ad oggi, molti utenti ignorano le zone dove risulta possibile circolare e dove risulta
possibile parcheggiare, lasciando questi mezzi sparsi sui marciapiedi. Tale problematica si aggrava
ancor piu nel casoalla micromobilita a noleggio o in condivisione dal momento che, in molte citta,

non esistono ancora sistemi e aree dedicate (dockless) al raccoglimento ed alla ricarica. Alcuni casi
studio hanno evidenziato una carenza di rispetto nei confronti dei padaquanto alcuni circolano

sui marciapiedi, pratica negata in quasi tutto il mondo.

[ QSaAaGaSyT I RA LINRoOofSYIFGAOKS O2ft€tS3rds et Y
sondaggio condotto in Germania, il quale ha rivelato che quasi wnaliilista su due é stressato
dai monopattini elettrici.

Per quanto concerne il comportamento da mantenere durante la guida, il monopattino elettrico
studiato e considerato come mezzo individuale. E dunque vietato trasportare passeggeri, sia per la
pericolosita che ne potrebbe derivare, sia per il carico veicolare, che altrimenti supererebbe il valore
massimo dichiarato dalla casa costruttrice. Tuttavia, non sempre questa prescrizione viene
rispettata e questo comporta situazioni di potenziale pericolo.

Inoltre, al pari dei ciclisti, anche chi viaggia col monopattino elettrico dovrebbe utilizzare le braccia
LISNJ aS3yrfFNB fF a@2tdl> YIyiSySyR2 Rdz2NIyidS$s
0 NHzia OK S @ [ Qdza2 RSt OF & 0O 2ente yosigltato ifidpengeptgmertted 6 f A =
dall®ta, quando si &€ a bordo del monopattino.
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5. Caratteristiche, strategie e spazi per il trasporto collettivo
Benedetto Barabino, Michela Bonera, Rre@sco FilippiGiovanni MantovaniGiulio Maternini

Il Trasporto Collettivo (TC) & una delle compdnéntraffico principalin area urbana. Inoltre, il
YAIEAZ2NI YSYyG2 RSEEQIGONI GGAGAGE S RSEE FNMHzAO
fI az2o0AfAlGL {2aGSyAo0AtS o6t! a{vd LyONEMSad !l NB
RAYAYydzZ A2yS RSA O2yadzYA SySNHSGAOAS RSttt QAYI d:
ancora piu importante nel ridurre questi impatti per un effetto di amplificazione: la ricerca ha
mostrato che un utent&km in piu sul TC sostisce fino a 4 veicekm in auto. Una corretta
pianificazione ed una efficiente integrazione del TC nel sistema generale della mobilita urbana
risulta essere fondamentale per favorire il suo utilizzo rispetto al trasporto individuale motorizzato,

e garartire una mobilita piu sicura e sostenibilBi seguito vengono riportate alcune indicazioni
riguardo il TC su gomma, essendo il sistema di trasporto collettivo presente nella maggior parte
delle citta. In appendice, vengono altresi riportate alcune indioai per quanto riguarda il
trasporto tramviario.

Facendo riferimento ad un sistema di TC su gomma (ovvero autobus), il miglioramento della
fruibilita degli spazi urbani puo essere raggiunto attraverso due strategie di priorita:

temporale, ovvero quell® KS NA 3dzZl NRIF fF 3SadiAiz2yS S fQ2a¢(
ALI TALFESYET 200SNR 1jdzStfF OKS NRAR3IdzZ NRF fF 3§

La prima strategia richiede modesti interventi sulla sede stradale, mentre la seconda interviene sulla
aS3aAylrftSGAOF 2NRTT2yaGrtsS S @SNIAOFESY YI Lz
infrastrutture. La Figura10 illustra schematicamente i possibil & G NHzY Sy 4 A LISNJ f QI
priorita temporale.

Modifica * Prolungamento verde

— delle fasi » * Anticipo verde

~————— — | * Inserimento di fase
semaforo e
— |* Passiva
Strategie >« Attiva
——— |+ Adattiva
temporali )
> Intersezioni
presemaforo —_—

Strettoie
| —

v

A 4

FiguralO - Strategie di priorita temporali per il TC

La priorita con semaforo e concessa al TC, preferibilmente su corsia riservata, modificando i tempi
delle fasi semaforiche in due modi: prolungando il verde o anticipando il verde quanto basta per
O2yaSyuAaANB |t ¢/ fQF G0N areddisk MoSiEss@ pudRaveriir@pey 0 S |
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YIYy2@0NBE RA a@2fdal | AAYAAGNI O2y FlFaiA NAGENR
dedicata allananovra esclusiva del TC. La priorita con semaforo puo essere concessa con tre diverse
strategie. La pdrita passiva regola i piani semaforici, manualmente o con un simulatore, ma offline.
Questo metodo da buoni risultati dove la frequenza del TC e elevata e i tempi di attesa sono
LINEGSRAOGATAD® [ LINR2NRGE | 40 A Qita leNSsits@r@fbricne in - 2 (
tempo reale. Quando la priorita riguarda tutti i sensi di marcia la strategia adattiva regola le fasi in
tempo reale per favorire il TC con degli opportuni trade off per tener conto anche del traffico non
LINR 2 NA G I NRiche. RSt £ QAY I SNE S

Lf LINBASYIFF2NR & Avyadltftlrad2 LINAYF RA dzy QAy SN
RFNB Af @GSNRS Ittt O2NEAIF NARASNBFGFIZT 2 Af NI
riservata al TC. Questa area consente al TC dilelS € S O2RS RSNAGI yiA F
strettoia a valle. Alcuni esempi sono riportati nelle succedgyee.

In Figurall vengono riportate le strategie di priorita basate sulle caratteristiche spaziali.
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Figurall- Strategie di priorita spaziale del TC

Per la priorita alle intersezioni sono riportati quattro tipi di strategia. La prima riguarda il conflitto

LISNJ £ ag2tidF I RSaidNr Fft QAYGIGSNERST A2y ST (NI
lato marciapiede o accanto al parcheggiarallelo. Per risolvere tale conflitto, sono possibili due
a2fdd A2yAY tF a@2ti4l F RSAGNY 8§ LINRPAOAGF RdzND

21LJJIZNE fF O2NRAI NARASNBIGIF & Ay dSNNERGGdankentd y LIN.
Ff ¢/ X y2y Ay O2NBAI NRASNBFGFZ RA dzal NS 1 ol
F3S@g2tld2 FyOKS RIf aSYFF2NB OKS o6f 2001 f Ql i
La terza tipologia, possibile quando ci sono almeno due corsie, realizzaiSron f f QA Yy i SNB& S
breve corsia riservata.

[ Qdzf GAYF AGNI GSAALI T OKS FIL@2NRAOS Af GNIFFFAOZ2

La priorita sul tratto di strada propone diversi tipi chiaramente definiti. Meritano particolare
attenzione la corsia protetta e non protetta. La prima ha una barriera fisica piu 0 meno rilevante,
ma insormontabile. La non protetta e realizzata con segnaletica orizzontale, con cordoli (h. 10 cm.)
0 con elementi circolari in rilievo.

Inoltre, & benericord® OKS f QF LILX AOFT A2yS RStfS adNFGS3IAS
¢/ 8 AYLINBAOAYRAOATS RIFEIfES OFNIYXOGGSNRAGAOKS R
attivita e servizi. Pertanto, la progettazione deve essere molto preasienta a tali problematiche.

Sono possibili due differenti casi:

U a leggero realizzato in aree urbane dense con un approccio tattico (Tactical Transit
Lane, TTL) senza grandi investimenti, realizzabile in tempi brevi, a carattere temporaneo o
permanente, con priorita discontinue, presenti soprattutto in alcune intersezioni piu
congestionate.
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Un sistema BRT (Bus Rapid Transit) con un approccio strategico, grandi investimenti e tempi
di realizzazione anche di alcuni anni, con calisgrvate continue, minime interferenze con

il traffico, intersezioni con priorita, anche sfalsate e tratti di strada su corsie sopraelevate o
in galleria.

| TTL sono appropriati in aree dense e congestionate quando e dove le velocita e la regolarita sono
un problema. In contesti particolarmente congestionati, brevi TTL di pochi isolati possono
aumentare in modo significativo I'affidabilita e I'attrattiva del servizio di trasporto pubblico. | BRT
sono sistemi di trasporto ad alte capacita e portate, possosolvere problemi di trasporto in
competizione con i sistemi ferroviari, ma con costi e tempi relativamente bassi.

TabellalO- Principali caratteristiche del TTL e BRT

Caratteristiche TTL BRT
Localizzazione urbana,densa, traffico elevato urbana poco densa o suburbana
Lunghezza corsie riservate 1-2 km >3 km
Linee servite >1 1 nuova con nome e logo
Corsia riservata non protetta protetta
Riduzione fermate raramente sempre
Costo al km 100.000 euro > 1milione euro

5.1. Caratteristiche delle corsie preferenziali per il TC

Come previsto dalle Direttive Ministeriali dei Piani Urbani del Traffico (PUT), il Regolamento Viario
RSGSNXYAYEF €S OFNIGGSNRAGAOKS 382006 dipeRiGEa8a, S R
anche rispetto al sistema di trasporto collettivo. Da uno studio recentemente pubbffcatemerso

che, tuttavia, nei Regolamenti Viari vigenti non sono generalmente indicati tutti gli elementi
necessari per una completa e corretthl@ I YAT T I T A2y S S FTNHzZAT A2y S RS
trasporto collettivo deve integrarsi con le funzioni urbanistiche presenti sul territorio, il
Regolamento Viario dovrebbe contenere il maggior numero possibile di specifiche tecniche che
regolamenino le caratteristiche infrastrutturali e funzionali del trasporto collettivo.

Le strade su cui transita il servizio per il trasporto collettivo devono rientrare nella classificazione
della viabilita principale e particolare attenzione va posta versodalizzazione ed attrezzatura
delle corsie e/o sedi riservate. In particolare, i bus sono autorizzati a circolare su tutte le strade,
tranne in quelle F urbane locali, dove comunque pu0 essere autorizzato il transito per effettuare
inversioni di marcia eicircoli di quartiere. In Tabella 11 viene riportata, per ciascuna classe
funzionale, la relativa possibilita di circolazione della componente TC su tale strada.

Tabellall- Categorie di traffico ammesse e spazi da assegnareari trasporto collettivo in ambito urbano

Classe funzionale Denominazione Bus Spazi per bus
A¢ Autostrada Urbana Strada principale X Corsia ordinaria
Strada di servizio (eventuale) X Corsia ordinaria, Corsia preferenziale

18 (Barabino et al., 2020
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D - Urbana discorrimento Strada principale X Corsia ordinaria

Strada di servizio (eventuale) X Corsia ordinaria, Corsia preferenziale
E- Urbana di quartiere - X Corsia ordinaria, Corsia preferenziale
F Locale - XX Corsia ordinaria, Corspaeferenziale

x Categoria ammessa; xx su strade locali classificate come pedonali e/o parcheggio non € ammessa la circolazione

Come prescritto dal DM 6792/2001, la larghezza minima di una corsia su cui transiti un mezzo del
trasportocollettivo € pari a 3,500, perché la larghezza massima del veicolo (specchietti compresi)
e di circa 3,20n.

La circolazione dei bus € ammessa sia in corsia ordinaria che in sede riservata, cosi come previsto
R I dtf7Qcomma 1, del Nuovo Codice defirada, in cui si esplicita la facolta di riservare delle
strade alla circolazione dei veicoli del trasporto collettivo al fine di favorire la mobilita urbana. A tal
LINR LR AaAG2T GASYS adz23aSNRG2 f Qdza2 RAoiaBERIAS LIN.
in questione transitano circa 25+30 bus/h per senso di marcia, tali da garantire una capacita di
trasporto compresa fra 2000+4000 pass/h, decisamente superiore a quella dei soli mezzi individuali.

Il ricorso a corsie preferenziali si rendescessario anche per migliorare la sicurezza in
corrispondenza della fermata. In generale, la creazione di corsie preferenziali pud avvenire
mediante segnaletica orizzontale sulla pavimentazione stradale o barriere fisiche in modo da
realizzare delle corsigedicate?.

Le corsie preferenziali possono essere classificate in funzione del livello di protezione crescente in
riservata, protetta o propri#; o del senso di percorrenza, ovvero possono essere distinte in
concordi o contromano. In particolare:

la casia riservata e/o protetta del tipeconcordeandrebbe inseritapossibilmente sempre

AY RSAGNF LISNI FI @2NANBE f QlF 0O0SaaAagblestidde RS
maggiormente soggette a congestione e soprattutto nei pressi delle ggarsi, per non

ritardare ulteriormente il mezzo di trasporto collettivo.

la corsia riservata e/o protetta del tipmntromanopotrebbe essere prescritta per diminuire

fl fdzyaKSTT I RStfQAGAYSNI NA2 RSt o0dzasx 2f iGN
di traffico. Inoltre, tale corsia andrebbe prescritta per garantire maggiori condizioni di
sicurezza e moderare laelocita del traffico veicolare in ingresso, soprattutto in
corrispondenza delle intersezioni.

9 a separaziomtra TC e trasporto individuale pud avvenire realizzando bus vie. Esse sono degli spazi dedicati, costituiti
RFE FfYSy2 RdzS O2NRBRAST R dza2 Sa0fdzAaA@2 RSA o0dzad ! ff QAyY(
guidati mediante sisteina guida meccanica, magnetica ed ottica. La presenza delle bus vie in Italia € praticamente
assente, in Europa & molto limitata (e.g., Essen in Germania, Leeds nel Regno Unito), mentre € piu diffusa in alcuni paesi
d'oltremare, specialmente nel Sud Améri& LISNOKS f QF R2T A2yS RA &AaGSYA | 3dzh
per questi paesi con economia in via di sviluppo.

200 §02yR2 QI NIdoz O2YYlF M RSt 5[ HypkmMppHI aA RSTFAYyAAO0S
esd dzZa A @+ RA dzyl 2 &az2ft2 | fOdzyS OFGSI2NAS RA GSAO2f Aé&d Ly
riservata ammette il transito di alcune categorie di veicoli, ma non é fisicamente separata dal resto della corrente
veicolare. La coia protetta consente di avere un buon grado di separazione fra il trasporto individuale e quello
collettivo mediante la realizzazione di elementi fisici quali cordoli da realizzarsi in accordo agli art. 140, e/o 1% e/o 17

del DPR 495/1992. La sede propri NI LILINBS &Sy il £ QAYFNI &G NYzi G dzN: RSRAOI Gt
ferroviaria con di sistemi di regolazione della marcia proprietari).
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Ly2ft GNBxX @F LkRadGlk LINIGAO2TINB FGdGSyl Az2yS ffQ
eccessivamente la fascia di influenza delle lineerdspirto collettivo. Una distanza non superiore
ai100Y FNJ} aSyair dzyAOA § F2NISYSyidS NI OO2YIlyYyRI
contromano.

Come visto, la larghezza della corsia per la circolazione dei mezzi del TC dovrebbe essere non
inferiore ai 3,50m. Inoltre, come previsto dalla recente Legge 120/2020 che modifica il Nuovo
Codice della Strada, la circolazione dei velocipedi sulle corsie preferenziali per il TC € ammessa,
purché non siano presenti binari tramviari a raso ed a comaéiche, salvo situazioni puntuali, il
modulo delle strade non sia inferiore a 4,80 Inoltre, in accordo con le linee guida svizzere, € bene
prescrivere che la parte piu a destra della corsia preferenziale dovrebbe essere libera da qualunque
disturbo altransito delle biciclettegd esempiahiusini, caditoie).

5.2. Organizzazione degli spazi alla fermata
Lt LRaAT A2yl YSyid2 S ftQ2NAFYATTIITA2YyS RSttt TS
livello di servizio e una certa attrattivita del sistemliatrasporto collettivo.Con tale convinzione
fQlLLe KIF 3FAL ySt LI aaldz2 RSRAOFG2 Y2t 4l GG

pubblicazione del Quaderno AIIT ng Bermate del trasporto pubblico urbano (ed. EGAF, ottobre
2005), visionaite sul sito AllTinoltre, garantire un buon livello di accessibilita alla fermata, favorisce

f QAYOGSNY2RITAGEY A2LINT Gddzid2 LISNI ljdzl yi2 NR3dz
presenza di percorsi curvilinei, discontinui, con un aélewumero di intersezioni con il traffico
veicolare e con una geometria (larghezza, pendenza) e pavimentazione non idonee, non solo
possono aumentare il tempo di accesso alla fermata, ma anche diminuire il livello di sicurezza e di
qualita del percorso. 8f £ S FAIdzNBE aS3IdzSy G A air LINRBLRy3I2y2 A&
attesa alla fermata.
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