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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 più indietro di altri paesi nella protezione degli utenti 

deboli della strada, ha rimarcato, in un passaggio, che le decisioni e le scelte sulla pianificazione delle 

ŎƛǘǘŁΣ ŘƛǾŜǊǎŀƳŜƴǘŜ Řŀ ǉǳŀƴǘƻ ŀǾǾŜƴƛǾŀ ƴŜƎƭƛ ŀƴƴƛ ΩрлΣ ŘƻǾǊŜōōŜǊƻ ǎǾƛƭǳǇǇŀǊǎƛ ƴƻƴ ŀǘǘƻǊƴƻ ŀƭƭŜ ŀǳǘƻΣ 

Ƴŀ ŀǘǘƻǊƴƻ ŀƭƭΩŜǎǎŜǊŜ ǳƳŀƴƻΦ  

La notizia non spicca certo per originalità e innovatività e non avrebbe rilevanza, se non per il fatto 

che, anche in contesti sociali come quello statunitense, le politiche governative sembrano ς 

finalmente ς ŀǾŜǊ ŎƻƳǇǊŜǎƻ ŎƻƳŜ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǉǳŀƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ǳǊōŀƴƻΣ ŘŜōōŀ ǇŀǎǎŀǊŜ 

ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŜ Řƛ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭ άŘƻƳƛƴƛƻέ ŘŜƭƭŜ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛΦ 

Lƴ ǳƴ ƳƻƳŜƴǘƻ ǎǘƻǊƛŎƻ ƛƴ Ŏǳƛ ŀƭ ǘŜǊƳƛƴŜ άǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛǘŁέ ŝ ǉǳŀǎƛ ǎŜƳǇǊŜ ŀǎǎƻŎƛŀǘƻ ƛƭ ǘŜǊƳƛƴŜ 

άǘǊŀƴǎƛȊƛƻƴŜέΣ ŝ ōŜƴŜ ǊƛŎƻǊŘŀǊŜ ŎƘŜ ƎƛŁ Řŀ Ƴƻƭǘƛ ŀƴƴƛ !LL¢ Ƙŀ ǘŜƴtato di attivare un ampio dibattito 

su come rendere concrete e attuabili le strategie per una transizione verso la sostenibilità, 

soprattutto in contesti molto complessi e articolati come quelli dei centri urbani del nostro Paese. 

{ŜΣ ŘΩŀƭǘǊƻ ŎŀƴǘƻΣ ƛƴ LǘŀƭƛŀΣ ƭΩŜǎƛƎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴŀ άǘǊŀƴǎƛȊƛƻƴŜέ ŘƻǾǊŜōōŜ ŜǎǎŜǊŜ Řŀ ǘŜƳǇƻ ǇƛǴ ŎƘƛŀǊŀ ŎƘŜ 

in altri paesi del mondo, nei fatti, le città e i centri storici sono, oggi, solo in parte orientati verso una 

mobilità che assicuri un ruolo centrale ad ambiente, socialità e sicurezza.  

Lƴ ŀƭǘǊŜ ǇŀǊƻƭŜΣ ŀƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ ǎŜ Ŝ ƛƴ ŎƘŜ ƳƛǎǳǊŀ ƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ǳǊōŀƴŀΣ ƭŀ ŘƛǎǘǊƛōǳȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ 

e la conformazione e articolazione degli spazi dei centri abitati siano in grado di offrire uniformi e 

valide performance per una mobilità diversa dal passato, corrisponde un quadro estremamente 

disorganico. 

9Ř ŝ ǇǊƻǇǊƛƻ ƭƻ άǎǘǊŜǎǎ-ǘŜǎǘέ Ŏŀǳǎŀǘƻ Řŀƭ ƭƻŎƪ-down per la recente pandemia, ad aver dimostrato 

ŎƻƳŜΣ ƴŜƎƭƛ ŀƴƴƛ ǇŀǎǎŀǘƛΣ ǎƛ ǎƛŀ ƻǇŜǊŀǘƻ ƛƴ ƳƻŘƻ ƭƛƳƛǘŀǘƻ Ŝ ŀǎƛǎǘŜƳŀǘƛŎƻ ǇŜǊ ŀƎŜǾƻƭŀǊŜ ǳƴΩŜǾƻƭǳȊione 

ǾŜǊǎƻ ŎƛǘǘŁ ǇƛǴ ǾƛǾƛōƛƭƛΣ ǎƛŎǳǊŜ Ŝ άǊŜǎƛƭƛŜƴǘƛέ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀƭƭŀ ŘƻƳŀƴŘŀ Řƛ ƭƛōŜǊŀ ƳƻōƛƭƛǘŁΦ   

In questo quadro, non hanno utilmente contribuito i più recenti interventi del legislatore che ς 

attraverso modifiche random al Codice della Strada ς hanno, più o meno consistentemente (e 

ŘƛǎƻǊŘƛƴŀǘŀƳŜƴǘŜύΣ ƛƴŦƭǳƛǘƻ ǎǳ ŀƭŎǳƴŜ ǊŜƎƻƭŜ Řƛ άŘƛǎŜƎƴƻέ ŘŜƎƭƛ ǎǇŀȊƛ ŎƛǘǘŀŘƛƴƛ όǉǳŜƭƭƛ ǊƛǎŜǊǾŀǘƛΣ ƛƴ 

particolare, ai ciclisti).  

Lƴ ŀƭǘǊƛ ǘŜǊƳƛƴƛΣ ƭΩŜǎƛƎŜƴȊŀ Řƛ ŦƻǊȊŀǊŜ ƭŀ ŘƛǾŜǊǎƛƻƴŜ ƳƻŘŀƭŜ ǾŜǊǎƻ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŀǘǘƛǾŀ Ƙŀ ǎǇƛƴǘƻ Ǿerso 

modifiche del Codice puntuali, poco organiche e debolmente basate su elementi tecnici, a valle delle 

quali è ancora più indispensabile uno sforzo di regolamentazione, in passato spesso auspicato, ma 

sempre rimandato. 

Il documento sviluppato da AIIT, nŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ Řƛ ǳƴ ŀǇǇƻǎƛǘƻ Tavolo tecnico coordinato dal prof. Giulio 

Maternini e dalla prof.ssa Michela Tiboni a partire da una felice intuizione del maggio 2020, vuole 

costituire, in questo panorama, un utile strumento di orientamento per i pianificatori e i progettisti 

che operano nelle realtà urbane italiane. Il documento ς pur nella sua sinteticità - prende a 

riferimento esperienze di ricerca sviluppate in alcuni atenei, oltre a studi, regole tecniche e pratiche 

applicative sviluppate, da tempo, 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 i percorsi pedonali e ciclabili, ma anche per i percorsi per i più moderni 

άƳƻƴƻǇŀǘǘƛƴƛ ŜƭŜǘǘǊƛŎƛέ ŎƘŜ Ƙŀƴƴƻ ƛƳǇǊƻǾǾƛǎŀƳŜƴǘŜ ǇƻǇƻƭŀǘƻ ƭŜ ƴƻǎǘǊŜ ŎƛǘǘŁΣ ǎŜƴȊŀ ǳƴΩŀŘŜƎǳŀǘŀ 

ǊŜƎƻƭŀƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ŘΩǳǎƻΦ 

Negli scritti che compongono il documento, insomma, emerge in tutta la sua importanza la necessità 

di una corretta programmazione sistemica delle reti, quale strumento imprescindibile verso una 

configurazione delle città realmente a misura di coloro che ne condividono gli spazi, nella vita e nelle 

attività quotidiane. 

 

 

Il Presidente di AIIT  

Ing. Stefano Zampino  
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INTRODUZIONE  

 

La correlazione tra struttura della città e qualità della vita dei cittadini costituisce un tema ricorrente 

nel dibattito pubblico e negli approfondimenti scientifici di settore.  

Le strategie e le idee, che di volta in volta sono state avanzate come possibili opzioni migliorative, 

sono molteplici e variegate. Recentemente, come prospettiva di maggior interesse per il 

conseguimento di un miglior equilibrio tra funzioni urbane, mobilità e benessere delle persone, si va 

affermando il modello della città di prossimità, spesso proposto Ŏƻƴ ƭΩƛƴŘƛŎŀȊƛƻƴŜ Řƛ άŎƛǘǘŁ ŘŜƛ мр 

ƳƛƴǳǘƛέΦ Si tratta di una visione interessante e positiva, la cui reale perseguibilità deve essere però 

valutata alla luce di un certo numero di fattori che, specialmente nel contesto nazionale italiano, 

potrebbero risultare elementi ostativi.  

Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƛƴ ŀƭŎǳƴƛ Ŏŀǎƛ ƭΩƛƳǇƛŀƴǘƻ ƻǊƛƎƛƴŀǊƛƻ ŘŜƭƭŜ ŎƛǘǘŁΣ Ŏƻƴ ƭŜ ƭƻǊƻ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎƘŜ ǘƻǇƻƎǊŀŦƛŎƘŜΣ 

morfologiche, fisiche, definite sulla base di diverse esigenze e finalità, non consente facilmente gli 

adattamenti necessari per una fruizione moderna e pienamente soddisfacente (talvolta, però, vale 

anche il viceversa). Più critico, ancora, appare il rapporto con le tendenze indotte da particolari spinte 

economiche e sociali, come per esempio la dislocazione in aree periferiche e sub-urbane di servizi e 

funzioni commerciali e la creazione di grandi strutture e agglomerati a ciò destinati. 

Le effettive possibilità di evoluzione dei modelli urbanistici, pertanto, non possono che discendere da 

un difficile bilanciamento tra bisogni, funzioni, vincoli, incentivi, interessi. Le città, del resto, sono 

organismi vivi e dinamici, le cui potenzialità e prestazioni sono peraltro fortemente condizionate 

ŘŀƭƭŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ǇǊŜǎŜƴǘƛ Ŝ ŘŀƭƭŜ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴƛ ŘΩǳǎƻ ŎƘŜ ƭŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀƴƻΦ 

In generale, qualsiasi ipotesi di ripensamento e ristrutturazione dei sistemi urbani, sia riguardo alla 

loro definizione fisica sia rispetto alle abitudini di vita e di lavoro delle persone, deve considerare 

attentamente il problema della mobilità, in quanto essa costituisce una componente essenziale e 

caratterizza gran parte delle attività individuali e collettive.  

È perciò necessario analizzarne ogni aspetto in maniera approfondita, il che può risultare abbastanza 

complesso, nel contesto urbano, poiché la mobilità si realizza mediante compresenza e integrazione 

di molteplici sistemi e modalità. Le componenti pedonale, ciclabile, automobilistica, il trasporto 

collettivo, la micromobilità 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 dei temi proposti e, di 

conseguenza, poter affrontare la grande sfida della ricerca di condizioni di equilibrio ottimali, il 

ǉǳŀŘŜǊƴƻ ǘŜŎƴƛŎƻ ǎǾƛƭǳǇǇŀǘƻ Řŀƭ ƎǊǳǇǇƻ Řƛ ƭŀǾƻǊƻ Ŏƻǎǘƛǘǳƛǘƻ ŘŀƭƭΩ!LL¢ Ŝ ŎƻƻǊŘƛƴŀǘƻ Řŀƛ tǊƻŦŦΦ 

Maternini e Tiboni, affronta analiticamente ƛ ǘŜƳƛ ŘŜƭƭΩǳǊōŀƴƛǎǘƛŎŀ Ŝ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁΣ ƴŜƭƭŀ ǇǊƻǎǇŜǘǘƛǾŀ 

di una auspicata quanto necessaria riqualificazione degli spazi urbani.  

Il documento consentirà, a coloro che vorranno calarsi con metodo rigoroso in questa materia (soci 

AIIT, professionisti, amministratori pubblici), di seguire un approccio sistematico e completo, per poi 

ricercare una sintesi che, per forza di cose, non potrà assumere connotazioni generali ma dovrà 
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essere declinata caso per caso, in relazione alle particolari caratteristiche di ciascun contesto urbano 

e alle specifiche esigenze di mobilità. 

Lƭ ŎƻƴǘǊƛōǳǘƻ Řƛ ŎƻƴƻǎŎŜƴȊŀ ŎƘŜΣ ǘǊŀŘƛȊƛƻƴŀƭƳŜƴǘŜΣ Ǝƭƛ ǎǘǳŘƛƻǎƛ ǊŀŎŎƻƭǘƛ ƴŜƭƭΩ!LL¢ ƻŦŦǊƻƴƻ ŀƭƭŀ ŎƻƳǳƴƛǘŁ 

tecnica, si arricchisce così di un nuovo tassello, che potrà risultare particolarmente utile e rilevante 

in una fase di profondo cambiamento e rigenerazione qual è quella che, con tutta probabilità, si 

andrà dispiegando nel prossimo futuro. 

 

 

 

Il Direttore del Centro Studi AIIT 

Prof. Ing. Giuseppe Cantisani 
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1. Urbanistica e Mobilità per la città della prossimità 

 

Stefania Balestrieri, aŀǊǘƛƴŀ /ŀǊǊŀΣ bƛŎƻƭŀ 5Ω9ǊǊƛŎƻΣ [ǳŎƛƻ vǳŀƎƭƛŀΣ {ƛƭǾƛŀ wƻǎǎŜǘǘƛΣ !ƭŜǎǎŀƴŘǊƻ 
Ruperto, Michela Tiboni 

 

La costruzione della città si è da sempre fondata sulla necessità 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.  

Con la pandemia che ha colpito il mondo intero nel corso del 2020 e il periodo di confinamento che 
ne è seguito, è emersa nelle politiche e nelle agende urbane una rinnovata attenzione al tema della 
prossimità, da perseguire tanto nella pianificazione urbanistica e territoriale e nella progettazione 
degli spazi urbani, quanto nella pianificazione delle infrastrutture per la mobilità, con specifica 
attenzione alle reti per la mobilità dolce. Il dibattito che ne è scaturito ha posto particolare accento 
su quanto proposto nel gennaio del 2020 da Anne Hidalgo, sindaco di Parigi, durante la campagna 
ŜƭŜǘǘƻǊŀƭŜ ǇŜǊ ƭŀ ǎǳŀ ǊƛŜƭŜȊƛƻƴŜΥ ƭΩƛŘŜŀ Řƛ ǳƴŀ tŀǊƛƎƛ ƛƳǇǊƻƴǘŀǘŀ ŀ ά±ƛƭƭŜ Řǳ ǉǳŀǊǘ ŘΩƘŜǳǊŜέΣ ƭŀƴŎƛŀǘŀ 
quasi come uno slogan, ha trovato poi ampia diffusione non solo da parte dei media, ma anche nella 
comunità tecnica e scientifica1. Ci si è così cominciati ad interrogare sulla bontà di questa idea di 
trasformare una metropoli in una città dei 15 minuti, rendendola quindi un luogo dove ciascun 
residente possa trovare tutti i servizi e le attività di cui necessita entro un raggio di 15 minuti a piedi. 
Un concetto-faro che, nello specifico caso di Parigi, ha sicuramente pesato a favore della rielezione 
di Anne Hidalgo a sindaco e che, più in generale, ha ispirato le politiche e le strategie per affrontare 
ƭΩŜƳŜǊƎŜƴȊŀ ŎƘŜ ƭŜ ŎƛǘǘŁ ǎƛ ǎƻƴƻ ǘǊƻǾŀǘŜ ŀŘ ŀŦŦǊƻƴǘŀǊŜ ƴŜƛ ƳŜǎƛ ǎǳŎŎŜǎǎƛǾƛΦ {ƛ ǇŜƴǎƛ ŀŘ ŜǎŜƳǇƛƻ ŀƭ 
Ǉƛŀƴƻ ƳŜǎǎƻ ŀ Ǉǳƴǘƻ Řŀƭƭŀ ŎƛǘǘŁ Řƛ aƛƭŀƴƻ ƴŜƭ ŘƻŎǳƳŜƴǘƻ άaƛƭŀƴƻ нлнлΣ ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ Řƛ ŀŘŀǘǘŀƳŜƴǘƻέ 
Ŝ ƴŜƭ ǊŜƭŀǘƛǾƻ ǇǊƻƎŜǘǘƻ ά{ǘǊŀŘŜ !ǇŜǊǘŜέΣ ƛƴ Ŏǳƛ ǾƛŜƴŜ Ŧŀǘǘƻ ǎǇŜŎƛŦƛŎƻ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀƭ ǉǳŀǊǘƛŜǊŜ άŎƻƴ 
ǘǳǘǘƻ ŀ мр ƳƛƴǳǘƛέΣ ƭŀ Ŏǳƛ ŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ ǇŜǊŀƭǘǊƻ ǎƛ ōŀǎŀ ǎǳ ǳƴŀ ǊŜǘŜ Řƛ ǉǳŀǊǘƛŜǊƛ ŀ ǾƻŎŀȊƛƻƴŜ ǇŜŘƻƴŀƭŜ 
che era già stata individuata dal recente strumento di governo del territorio2 (PGT Milano 2030). 

La città in 15 minuti è un progetto di mobilità sostenibile lanciato da Carlos Moreno3, urbanista 
franco-ŎƻƭƻƳōƛŀƴƻΣ ǇǊƻŦŜǎǎƻǊŜ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŁ tŀǊƛǎ-I, che parla della necessità di «rielaborare il 
concetto di prossimità, articolandolo sulle sei funzioni che dovrebbe garantire ciascun quartiere: 
vivere, lavorare, fornire, prendersi cura, apprendere e divertirsi». Una città improntata su tali 
principi, oltre ad aumentare la qualità del vivere quotidiano, svolgerebbe un importante ruolo per 
ƭŀ ǎŀƭǾŀƎǳŀǊŘƛŀ ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜΦ ¦ƴŀ ǇƻƭƛǘƛŎŀ ǳǊōŀƴŀ ƛƴƴƻǾŀǘƛǾŀΣ ƛƴŎŜƴǘǊŀǘŀ ǎǳƭƭŀ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛǘŁ 
ambientale, di fatto va di pari passo con la transizione energetica. 

Si tratta in realtà di temi e principi non nuovi, che appartengono ad alcuni riferimenti fondamentali 
ŘŜƭƭŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ǳǊōŀƴƛǎǘƛŎŀΦ .ŀǎǘƛ ǇŜƴǎŀǊŜΣ ǘǊŀ ƭŜ ŀƭǘǊŜΣ ŀƭƭŜ ǇǊƛƳŜ ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴƛ ŘŜƭƭΩǳƴƛǘŁ Řƛ 
quartiere così come teorizzata da Clarence Perry o, in tempi più recenti, agli studi della Urban Task 
Force coordinata da Lord Rogers e al movimento del New Urbanism4Φ [ΩLǘŀƭƛŀ ƴƻƴ ŝ Řŀ ƳŜƴƻ ƴŜƭƭΩŀǾŜǊ 
ŀŦŦǊƻƴǘŀǘƻ Řŀ ǘŜƳǇƻ ǉǳŜǎǘƛ ǘŜƳƛΥ ōŀǎǘƛ ǇŜƴǎŀǊŜ ŀƎƭƛ ǎǘǳŘƛ ǎǳƭƭΩhǊƎŀƴƛŎŀ ¦ǊōŀƴƛǎǘƛŎŀ Řƛ ±ƛƴŎŜƴȊƻ 
Columbo al Politecnico di Milano nei primi anni Sessanta, temi poi ripresi e approfonditi 

 
1 (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, 2015), (Ventura, 2018, pp. 193-194 e 255-256). 
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ƴŜƭƭΩ¦ƴƛǾŜǊǎƛǘŁ ŘŜƎƭƛ {ǘǳŘƛ Řƛ .ǊŜǎŎƛŀ Řŀƭ /Ŝ{/!aΣ /ŜƴǘǊƻ {ǘǳŘƛ /ƛǘǘŁ !ƳƛŎŀ ǇŜǊ ƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ƴŜƭƭŀ 
Mobilità, che con la conferenza internazionale Living and Walking in Cities (giunta nel 2021 alla 
venticinquesima edizione)5 coniuga i temi della mobilità urbana con quelli della pianificazione 
urbanistica e della qualità della vita nelle aree urbane, con specifica attenzione agli utenti della 
strada più vulnerabili. 

Lo stesso Moreno ha indicato di aver tratto la sua ispirazione professionale sulle "città intelligenti" 
dalla critica e teorica della pianificazione urbana americano-canadese 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 è stata accesa sostenitrice del recupero a misura d'uomo 
dei nuclei urbani, privilegiando il ruolo della strada, dell'isolato, della vicinanza, della densità e della 
eterogeneità degli edifici; nel suo saggio criticò fortemente la concezione della città come spazio 
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, in tutte le città ƭŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻǾŜǘǘǳǊŀ 
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 (fenomeno noto come sprawlύΦ 9 ƭΩŀǳǘƻ ǎƛ ǊƛǾŜƭƼ ƭŀ ǎƻƭǳȊƛƻƴŜ ǇƛǴ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ όŀƭƳŜƴƻ 
ǇŜǊ ƭΩŜƴǘŜ ǇǳōōƭƛŎƻύ Ŝ ŦƭŜǎǎƛōƛƭŜ ǇŜǊ ǎǳǇǇƻǊǘŀǊŜ ƭΩŜǎǘŜƴǎƛƻƴŜ ǳǊōŀƴŀ ŘƻǾŜ ƛƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻ ŝ 
ƳŜƴƻ ŦƭŜǎǎƛōƛƭŜ Ŝ ǊƛŎƘƛŜŘŜ ǳƴΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ƻƴŜǊƻǎŀ Ŝ ŀǊŜŜ ŘŜƴǎŀƳŜƴǘŜ ŀōƛǘŀǘŜΦ bŜƎƭƛ ultimi 
decenni il principio della prossimità delle attività è inoltre passato in secondo piano rispetto ai 
ǇǊƛƴŎƛǇƛ ŘŜƭƭΩŀȊȊƻƴŀƳŜƴǘƻ Ŝ ŀƭƭŜ ǇƻƭƛǘƛŎƘŜ Řƛ ǎǳŘŘƛǾƛǎƛƻƴŜ ǇŜǊ ǇŀǊǘƛ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭƛ Ŏƻƴ Ŏǳƛ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘŜ 
pianificate le espansioni delle nostre città. Possiamo parlare di una decomposizione della città in un 
arcipelago6 di porzioni urbane incapaci di relazionarsi sia al loro interno sia al loro esterno. Queste 
ǇƻƭƛǘƛŎƘŜ Ƙŀƴƴƻ ǇŜǊŀƭǘǊƻ ǘǊƻǾŀǘƻ ƴŜƭƭΩŀŎŎŜƴǘǊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǎŜǊǾƛȊƛ Ŝ ŘŜƭƭŜ ŀǘǘƛǾƛǘŁΣ Ŝ ƴƻƴ ƴŜƭƭŀ ƭƻǊƻ 
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 e ai retail parks che hanno di fatto 
impoverito il ruolo delle attività e dei servizi di prossimità. 

Lƴ ǇŀǊŀƭƭŜƭƻΣ ƭŀ ŎǊƛǎƛ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǳǊōŀƴŀΣ ƻƭǘǊŜ ŀƭƭΩŀǾŜǊ ƳŜǎǎƻ ƛƴ ŘƛǎŎǳǎǎƛƻƴŜ ƭΩƛƴǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭ 
principio di minimizzazione del rapporto spazio-temporale negli spostamenti individuali, ha messo 
in evidenza come rimedi genericamente ecologici o esclusivamente tecnologici, tra i quali rientrano 
i sistemi smart, non sono più sufficienti a sanare il problema.  

!ǇǇŀǊŜ ǉǳƛƴŘƛ ŜǾƛŘŜƴǘŜ ŎƻƳŜΣ ǇŜǊ ǘŜƴŘŜǊŜ ŀƭƭΩŜŦŦŜǘǘƛǾŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴŀ ŎƛǘǘŁ ŘŜƛ мр ƳƛƴǳǘƛΣ la 
pianificazione dei trasporti e delle reti della mobilità dolce debbano oggi procedere di pari passo 
ad una più coerente pianificazione urbanistica7, che si basi su una attenta organizzazione 
funzionale delle attività urbane e della localizzazione dei servizi, nelle unità urbanistiche di vicinato 
e di quartiere. 

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

[ΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ǘǊŀ ƭŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ Ŝ ƭŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ǳǊōŀƴƛǎǘƛŎŀ ǇƻǘǊŜōōŜ ǉǳƛƴŘƛ 
attuarsi affiancando ai tradizionali modelli di pianificazione dei trasporti e della mobilità, dei modelli 
di ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁΦ {ǳǎŀƴ IŀƴŘȅ όнллнύ ŘŜŦƛƴƛǎŎŜ ΨƳƻōƛƭƛǘŁΩ ƛƭ ǇƻǘŜƴȊƛŀƭŜ Řƛ 

 
5 Rispettivamente: (Columbo, 1966a), (Columbo, 1966b), (Busi, 2012), (Tira et al., 2020). 
6 (Indovina, 2009). 
7 Cfr. (Bertolini, 2017). 
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ƳƻǾƛƳŜƴǘƻ Ŝ Ŏƛƻŝ ƭŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁ Řƛ ǎǇƻǎǘŀǊǎƛ Řŀ ǳƴ ƭǳƻƎƻ ŀ ǳƴ ŀƭǘǊƻΣ ƳŜƴǘǊŜ ŘŜŦƛƴƛǎŎŜ ΨŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁΩ ƛƭ 
potenziale di interazione tra le diverse attivitŁ ǳƳŀƴŜΣ ǎǇŀȊƛŀƭƳŜƴǘŜ ŘƛǎǘǊƛōǳƛǘŜΦ Lƴ ǉǳŜǎǘΩƻǘǘƛŎŀΣ ƭŀ 
ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ǎƛ ŦƻŎŀƭƛȊȊŀ ǎǳƭƭŀ ǇǊƻǎǎƛƳƛǘŁ ǘǊŀ ƭŜ ƻǊƛƎƛƴƛ Ŝ ƭŜ ŘŜǎǘƛƴŀȊƛƻƴƛΣ ǎǳƭƭŀ 
concentrazione e sulla centralità delle attività, sulla qualità del sistema della mobilità disponibile e, 
sulla percezione, gli interessi, le esigenze e le preferenze della comunità che vive e lavora nelle città8. 
Essa integra e relaziona un insieme eterogeneo di criteri che vanno dalla sicurezza, al benessere, 
ŀƭƭΩƛƴŎƭǳǎƛƻƴŜΣ ŀƭƭŀ ǎŀƭǳǘŜΦ {ƛ ǇǳƼ ǉǳƛƴŘƛ ŀŦŦŜǊƳŀǊŜ ŎƘŜ ƭŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ǳǊōŀƴŀ 
debba fondarsi su quattro pilastri: 

1. ƭΩuso del suolo, in termini di quantità, qualità e distribuzione delle attività umane, delle origini e 
delle destinazioni desiderate; 

2. il sistema dei trasporti, che permette di coprire la distanza tra le origini e le destinazioni, 
comprendendo le più ampie possibilità di scelta modale, possibilmente sostenibili, e 
considerando sistemi di trasporto pubblico e collettivo, e soprattutto le reti per la mobilità 
pedonale e ciclabile; 

3. gli individui Ŝ ǇƛǴ ƛƴ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ƭΩƛƴǎƛŜƳŜ ŘŜƭƭŜ ƴŜŎŜǎǎƛǘŁΣ ŘŜƎƭƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎƛΣ ŘŜƛ ŎƻƳǇƻǊǘŀƳŜƴǘƛ ǎƻŎƛŀƭƛ 
e delle possibilità (anche con riferimento alle condizioni fisiche, di vulnerabilità, ai livelli di 
ǊŜŘŘƛǘƻΣ ŀƭƭΩŜŘǳŎŀȊƛƻƴŜ Ŝ ŀgli stili di vita) della comunità insediata; 

4. la variabile temporale intesa sia in termini di tempi della città, cioè di disponibilità di attività e 
servizi nelle diverse fasce orarie, sia come tempo che gli individui sono disposti ad impiegare per 
raggiungere ed effettuare determinate attività. 

Lƴ ǉǳŜǎǘΩƻǘǘƛŎŀΣ ƭŀ ŎƛǘǘŁ ŘŜƛ мр Ƴƛƴǳǘƛ ǇƻǘǊŜōōŜ ŜǎǎŜǊŜ ŀǘǘǳŀǘŀ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭŀ ǊƛƎŜƴŜǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ǎǇŀȊƛ 
urbani, riqualificando, progettando e costruendo spazi pubblici di qualità e favorendo la mobilità 
dolce e attiva. In tale processo il tema della mobilità assume dunque un ruolo centrale. In 
particolare, la mobilità dolce, pedonale e ciclabile, adeguatamente integrata al sistema di trasporto 
pubblico, dovrebbe essere al centro delle politiche per un ambiente urbano più sostenibile, essendo 
ǳƴŀ ǊƛǎǇƻǎǘŀ όŀƴŎƘŜ ǎŜ ǇŀǊȊƛŀƭŜύ ŀ ǇǊƻōƭŜƳƛ ǉǳŀƭƛ ƭŀ ŘƛǇŜƴŘŜƴȊŀ Řŀƭ ǇŜǘǊƻƭƛƻΣ ƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻ 
atmosferico, il degrado urbano, ma anche uno strumento di miglioramento delle condizioni di salute 
personale (aspetto questo che ne motiva la definizione di mobilità attiva). Per ottenere una 
maggiore quota di spostamento più sostenibile in ambiente urbano bisogna far sì che camminare 
ǎƛŀ ǳƴΩŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŀ άŀǘǘǊŀŜƴǘŜέ ŀƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀǘƻ ǎǳƭƭŜ ōǊŜǾƛ ŘƛǎǘŀƴȊŜ Ŝ ǳƴ ƳƻŘƻ Řƛ 
spostamento integrato con un sistema efficiente di trasporto pubblico in città. E ciò avviene se 
ƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ǳǊōŀƴƻ ŝ ǳƴ ŀƳōƛŜƴǘŜ ǎƛŎǳǊƻΣ ŎƻƴŦƻǊǘŜǾƻƭŜ Ŝ ǇƛŀŎŜǾƻƭŜΦ 5ƛ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊŀΣ ƭƻ ǎǇŀȊƛƻ 
pubblico non costruito viene ad assumere un ruolo determinate, poiché esso ha non solo una 
funzione di mettere in connessione tra di loro le varie funzioni presenti nella città, ma è esso stesso 
luogo di socialità, che deve poter essere scelto e fruito proprio per i suoi caratteri di sicurezza, 
comfort, piacevolezza. Uno spazio a misura di tutti , anche e soprattutto per quelle tipologie di utenti 
prevalentemente pedonali, ovvero bambini e anziani. Gli interventi di riqualificazione devono quindi 
essere tesi a connettere i luoghi che rivestono un ruolo di centralità9, a favorire la mobilità 
ciclopedonale e a disincentivare il traffico di attraversamento con interventi di traffic calming. 
[ΩƻǊƛŜƴǘŀƳŜƴǘƻ ŀ ƳƻŘŀƭƛǘŁ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ƳŜƴƻ ŎƻƴǎǳƳŀǘǊƛŎƛ Řƛ ǎǇŀȊƛƻ ǎǘǊŀŘŀƭŜΣ ǎƛŀƴƻ ŜǎǎŜ 
pedonali, ciclabili o relative al trasporto pubblico collettivo, introduce il tema della ri-progettazione 

 
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 casa-scuola, 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 grado di favorire 
principalmente utenti anziani; (3) le aree verdi, secondo percorsi in grado di favorire lo spostamento di bambini, anziani 
Ŝ ΨǊǳƴƴŜǊΩ ǾŜǊǎƻ ƭŜ ŀǘǘƛǾƛǘŁ ƭǳŘƛŎƻ-ǎǇƻǊǘƛǾŜ ŀƭƭΩŀǊƛŀ ŀǇŜǊǘŀΦ 
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dello spazio pubblico. Se correttamente gestita infatti, tale procedimento può restituire alla 
collettività ambienti di elevata qualità e fruibilità. Le tipologie sono differenti e possono includere 
ŀƴŎƘŜ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ǎǇŜǊƛƳŜƴǘŀƭƛ ǉǳŀƭƛ ƭΩǳǊōŀƴƛǎǘƛŎŀ ǘŀǘǘƛŎŀ ŀǘǘǳŀǘŀ ǊŜŎŜƴǘŜƳŜƴǘŜ ƛƴ ŀƭŎǳƴŜ ŎƛǘǘŁ 
italiane. 

 

1.1. Come disegnare gli spazi urbani per la città della prossimità 

Il tema del disegno dello spazio urbano per la città della prossimità pare quasi del tutto inscindibile 
Řŀ ǘŜƳŀǘƛŎƘŜ ǉǳŀƭƛ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛ ǎƛǎǘŜƳƛ Řƛ ǇǊƻǘŜȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƛƴǎŜŘƛŀƳŜƴǘƛ ǊŜǎƛŘŜƴȊƛŀƭƛ 
Řŀƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻΦ DƛŁ ƴŜƎƭƛ ŀƴƴƛ ±ŜƴǘƛΣ /ƭŀǊŜƴŎŜ tŜǊǊȅ ƛƴǘǊƻŘǳŎŜ ǘǊŀ ƛ ǇǊƛƴŎƛǇƛ ŘŜƭƭΩǳƴƛǘŁ Řƛ ǾƛŎƛƴŀǘƻ 
ƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ sistema viario organico, opportunamente dimensionato e distanziato, in 
grado di facilitare gli spostamenti interni e impedire il traffico di attraversamento. Tale riflessione si 
traduce nel tempo, tra modalità e innovazioni differenti, nei dispositivi di moderazione del traffico. 

[ŀ ƭƻŎǳȊƛƻƴŜ άƳƻŘŜǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻέΣ ŎƘŜ ǘǊŀŘǳŎŜ ƛƴ ƛǘŀƭƛŀƴƻ Traffic Calming, viene utilizzata per 
indicare gli interventi finalizzati alla riduzione degli effetti negativi in ambito urbano del traffico 
veicolare motorizzato. Si tratta di interventi fisici sullo spazio pubblico, in particolare sulla strada, 
ŎƘŜ Ƙŀƴƴƻ ƭŀ ŦǳƴȊƛƻƴŜ Řƛ ƛƴŘǳǊǊŜ ƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘŀ ŀ ǊƛŘǳǊǊŜ ƭŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǳƴ ŀƳōƛŜƴǘŜ Řŀ 
condividere con pedoni, ciclisti e mezzi pubblici. 

Obiettivo immediato della moderazione del traffico è dunque quello di ridurre la velocità e il volume 
Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŀŘ ǳƴ ƭƛǾŜƭƭƻ ŀŎŎŜǘǘŀōƛƭŜ όάŀŎŎŜǘǘŀōƛƭŜέ ǇŜǊ ƭŀ ŎƭŀǎǎŜ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭŀ ǎǘǊŀŘŀ Ŝ ǇŜǊ ƭŀ ƴŀǘǳǊŀ 
delle funzioni che trovano collocazione ai bordi della strada stessa). Tuttavia, la riduzione della 
velocità e del volume di traffico sono solo mezzi per raggiungere lo scopo di aumentare la sicurezza 
Ŝ ƭŀ ǾƛǾƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭƭƻ ǎǇŀȊƛƻ ǳǊōŀƴƻΦ wƛŘǳŎŜƴŘƻ ƛƭ ŘƻƳƛƴƛƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ ǎǳƭƭŜ ǎǘǊŀŘŜ ǎƛ ǊŜŎǳǇŜǊŀ 
spazio per la socialità, diminuisce la gravità e il numero degli incidenti stradali nelle aree urbane, si 
configura un ambiente più sicuro per i pedoni e i bambini, si favoriscono le attività economiche locali 
e si ottiene un ambiente più attraente per tutti. 

Lƴ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊo del traffic calming comporta un disegno di riqualificazione e recupero urbano e 
può 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 diffondeǊǎƛ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘƛ ǇŜǊ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ƳƛǎǳǊŜ 
di moderazione del traffico si hanno in genere posizioni a favore e posizioni contrarie. La necessità 
ŎƘŜ ƭŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁ ŘŜƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ǎƛŀ ǊƛŘƻǘǘŀΣ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ƴŜƭƭŜ ŀǊŜŜ ǳǊōŀƴŜ ŘƻǾŜ Ǝƭƛ ǳǘŜƴǘƛ άǾǳƭƴŜǊŀōƛƭƛέ 
sono la parte più consistente del traffico, non viene infatti accettata con facilità, né dagli 
ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘƛ ƴŞ ŘŀƎƭƛ ŀƳƳƛƴƛǎǘǊŀǘƻǊƛ ƭƻŎŀƭƛΣ ƛƴŦƭǳŜƴȊŀǘƛ ŘŀƭƭΩƻǇƛƴƛƻƴŜ ǇǳōōƭƛŎŀΦ Lƴ 9ǳǊƻǇŀ ƛƭ ǘǊŀŦŦƛŎ 
calming è diventato gradualmente una modalità di organizzare il traffico urbano, solo dopo una 
ƭǳƴƎŀ ŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƻǇƛƴƛƻƴŜ ǇǳōōƭƛŎŀ Ŝ ŘŜƭƭŜ ŀōƛǘǳŘƛƴƛ ǎƛŀ ŘŜƎƭƛ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘƛ ǎƛŀ ŘŜƎƭƛ ǳǘŜƴǘƛ 
vulnerabili della strada. Tale evoluzione è stata più rapida in alcuni stati e più lenta e progressiva in 
altri, ma seguendo ƻǾǳƴǉǳŜ ǳƴΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŀƴŀƭƻƎŀΦ 

Emblema delle tecniche di traffic calming è il woonerf olandese, ufficialmente approvato nel 1976, 
e che ha trovato poi diffusione in molti altri paesi, che modificarono le loro regolamentazioni per 
ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ ŀƴŀƭƻƎƘŜΣ ōŀǎŀǘŜ ǎǳƭ ƳƻŘŜƭƭƻ Řƛ άƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻέΥ 
ampie aree urbane vennero ridisegnate e organizzate per renderle più piacevoli, inserendo 
panchine, alberi, spazi per il gioco dei bambini, ma lasciando la possibilità alle auto di passare, 
ƳǳƻǾŜƴŘƻǎƛ ŀ ǾŜƭƻŎƛǘŁ Ƴƻƭǘƻ ǊƛŘƻǘǘŀΣ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ŘƛǎǇƻǎƛǘƛǾƛ fisici come 
ǊŜǎǘǊƛƴƎƛƳŜƴǘƛΣ ŘƻǎǎƛΣ ŎƘƛŎŀƴŜ ŎƘŜ ŦǳƴƎŜǾŀƴƻ Řŀ ǾŜǊƛ Ŝ ǇǊƻǇǊƛ ƻǎǘŀŎƻƭƛ ǇŜǊ Ǝƭƛ ŀǳǘƻƳƻōƛƭƛǎǘƛΦ [ΩŜŦŦŜǘǘƻ 
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fu quello di rendere lo spazio pubblico più vivibile e condiviso, al tempo stesso, una sorta di 
estensione nella strada dello spazio privato a disposizione dei residenti. 

[ΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǘŜŎƴƛŎƘŜ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎ ŎŀƭƳƛƴƎ ŀƭƭŜ ŀǊŜŜ ǊŜǎƛŘŜƴȊƛŀƭƛ ŀǎǎǳƴǎŜ ƛƴ 5ŀƴƛƳŀǊŎŀ ƛƭ ƴƻƳŜ Řƛ 
ά{ŜŎǘƛƻƴ пл ŀǊŜŀǎέ ƻ ά!ǊŜŜ ŎƻƴŘƛǾƛǎŜέΣ Řƛ ȊƻƴŜ ά¢ŜƳǇƻ олέ ƛƴ DŜǊƳŀƴƛŀΣ ά½ƻƴŜ ŀ нл ƳǇƘέ ƛƴ DǊŀƴ 
.ǊŜǘŀƎƴŀ Ŝ ά½ƻƴŜ ¢ǊŜƴǘŀέ in Francia. Come in Olanda il principio di base era quello di controllare la 
velocità principalmente attraverso dispositivi fisici. 

[ΩƛƳǇƭŜƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎ ŎŀƭƳƛƴƎ ƴƻƴ ŝ ǎƻƭƻ ǳƴŀ ǉǳŜǎǘƛƻƴŜ ǘŜŎƴƛŎŀΣ Ƴŀ ǳƴ ǇǊƻŎŜǎǎƻ ǇƛǴ ŀƳǇƛƻ 
che coinvolge la comunità. I residenti possono avere un ruolo importante nella fase di 
ƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǇǊƻōƭŜƳƛ Ŝ ƴŜƭƭΩŀƛǳǘŀǊŜ ŀ ǘǊƻǾŀǊŜ ƭŜ Ǉƻǎǎƛōƛƭƛ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛΦ LƴƻƭǘǊŜΣ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭŀ 
partecipazione al processo decisionale, si costruisce quel consenso attorno al progetto necessario 
per la costruzione di una soluzione più sostenibile e socialmente accettabile al problema del traffico 
in ambiente urbano. 

 

 

Figura 1 - [ΩŜǎǇŜǊƛŜƴȊŀ ŘŜƛ ǿƻƻƴŜǊŦ ƻƭŀƴŘŜǎƛ ŘŁ ƭΩŀǾǾƛƻ ƛƴ 9ǳǊƻǇŀ ŀƭƭŀ ǎǇŜǊƛƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǘŜŎƴƛŎƘŜ di moderazione del traffico. 

 

1.2. Zone 30 e isole ambientali 

Il tema del traffic calming nella città della prossimità può assumere dimensioni più consistenti 
ǉǳŀƭƻǊŀ ǎƛ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŀƴƻ ǊŀƎƎǊǳǇǇŀƳŜƴǘƛ Řƛ ȊƻƴŜ олΣ ŀǎǎƛƳƛƭŀōƛƭƛ ŀ ŘŜƭƭŜ άƛǎƻƭŜ ŀƳōƛŜƴǘŀƭƛέ ŘŜŘƛŎŀǘŜ 
ǇǊŜǾŀƭŜƴǘŜƳŜƴǘŜ ŀƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŘƻƭŎŜΦ [ΩƛƳǇƻǎǘŀȊƛƻƴŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴŀƭŜ Ŝ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭŜΣ ǘƛǇƛŎŀ Řƛ ǳƴŀ 
prossimità connessa internamente da percorsi pedonali e ciclabili e caratterizzata da una 
ǎǳŎŎŜǎǎƛƻƴŜ Řƛ ǎǇŀȊƛ ǇǳōōƭƛŎƛ Řƛ ǉǳŀƭƛǘŁΣ ǇǳƼ ŀǎǎƛƳƛƭŀǊŜ ǉǳŜǎǘƻ άŘƛǎǇƻǎƛǘƛǾƻέ ŀŘ ǳƴŀ ǎƻǊǘŀ Řƛ ǳƴƛǘŁ Řƛ 
vicinato. Le Isole Ambientali (IA), definite singolarmente come insieme di strade locali interne ad 
una maglia di viabilità principale, sono state introdotte già dalle Direttive Ministeriali del 1995 sui 
Piani Urbani del TraffƛŎƻ όt¦¢ύ ŎƻƳŜ ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ ŜǎǎŜƴȊƛŀƭƛ ǇŜǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŎƛǘǘŀŘƛƴƻΣ 
ŀƭ ŦƛƴŜ Řƛ ƻǇǇƻǊǎƛ ŀƭƭΩŀƎƎǊŜǎǎƛƻƴŜ ǎŜƳǇǊŜ ŎǊŜǎŎŜƴǘŜ ŘŜƭƭŀ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀƭŜ ƴŜƭƭŜ ŎƛǘǘŁΦ La 
rispettiva efficacia è stata successivamente riconfermata nel D.M. del 2017 sui Piani Urbani della 
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Mobilità Sostenibile (PUMS) che, in aggiunta alle direttive dei PUT, pone particolare importanza allo 
ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŘƻƭŎŜΣ ǇǊƻǇǊƛƻ ǇŜǊ ǊŀƎƎƛǳƴƎŜǊŜ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ άǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛǘŁέ ŘŜƎƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ 
dei piani medesimi. 

[ΩƛƴǘǊoduzione delle Isole Ambientali (in particolare del tipo ZTPCP cioè Zone a Traffico Privilegiato 
per Ciclisti e Pedoni) comporta due effetti positivi correlati. Da un lato, ai necessari interventi di 
riordino della viabilità locale consegue la delocalizzazƛƻƴŜΣ ŀƭƭΩŜǎǘŜǊƴƻ (ossia sulla viabilità principale 
Řƛ ŎƻƴǘƻǊƴƻ ǇŜǊ ƭΩL!ύΣ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ǾŜƛŎƻƭŀǊŜ Řƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŜΣ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻΣ ƭŀ ƭƛƳƛǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ 
ǾŜƭƻŎƛǘŁΦ 5ǳƴǉǳŜΣ ƭŀ ǾƛŀōƛƭƛǘŁ ƛƴǘŜǊƴŀ ŀƭƭΩisola viene destinata dalla Classifica Funzionale della Viabilità 
ŀƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŘƻƭŎŜ ŎƘŜ Ƙŀ ƭŀ ǇǊŜŎŜŘŜƴȊŀ ƛƴ ǘǳǘǘŀ ƭŀ ǎǳŀ ŜǎǘŜƴǎƛƻƴŜΦ 5ŀƭƭΩŀƭǘǊƻ ƭŀǘƻΣ ǳƴ ǎŜŎƻƴŘƻ ŜŦŦŜǘǘƻ 
positivo riguarda il recupero della viabilità urbana precedentemente utilizzata dal traffico veicolare 
ŎƘŜΣ ŀƭ Řƛ ƭŁ ŘŜƭƭΩƛƴŘƛǎǇŜƴǎŀōƛƭŜ ǇƻǘŜƴȊƛamento del servizio di trasporto pubblico collettivo, può 
essere destinata a nuovi spazi collettivi di elevata qualità e fruibilità ambientale (si ipotizza nelle 
ŎƛǘǘŁ ǇƛǴ ƎǊŀƴŘƛ ŀƴŎƘŜ Ŧƛƴƻ ŀƭƭΩур҈ ŘŜƭƭŀ ǎǳǇŜǊŦƛŎƛŜ ǾŜƛŎƻƭŀǊŜ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜύΦ bŜ ŎƻƴǎŜƎǳŜ ƭΩƻǇǇƻǊtunità 
Řƛ ǳƴŀ ǊƛƎŜƴŜǊŀȊƛƻƴŜ ǳǊōŀƴŀ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛǾŀ ŘŜƭƭƻ ǎǇŀȊƛƻ ǇǳōōƭƛŎƻ ŎƘŜ Ǿŀ ŘŀƭƭΩŀǊǊŜŘƻ ǳǊōŀƴƻ ŀƭ ǎƛǎǘŜƳŀ 
ŘŜƭƭŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ǾŜǊŘƛ Ŝ ōƭǳΣ ŜŎŎΦ !ƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǉǳŜǎǘŜ ŀǊŜŜΣ ƛƭ Ǌƛ-disegno dello spazio pubblico 
ŘŜƭƭŀ ǎǘǊŀŘŀ ŀǎǎǳƳŜ ǳƴΩƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ in rapporto alle comunità che le vivono e alle loro 
esigenze, tra le altre, di identità, accessibilità e sicurezza. 

Ancor più oggi con la pandemia da COVID-19, ma anche per il futuro, lo strumento delle Isole 
Ambientali diviene indispensabile per garantire nella mobilità urbana le regole del distanziamento 
ŦƛǎƛŎƻ ǘǊŀ ƭŜ ǇŜǊǎƻƴŜΣ ǎŜƴȊŀ ǎŜƎǳƛǘŀǊŜ ŀŘ άŀȊȊǳŦŦŀǊǎƛέ ǇŜǊ ŎƻƴǘŜƴŘŜǊǎƛ ƛƭ ǇƻǎǎŜǎǎƻ ŘŜƭ ǇƻŎƘƛǎǎƛƳƻ 
spazio disponibile sulla viabilità principale tra mobilità motorizzata e non, evitando al contempo 
ǇǳǊŜ ƭΩattuale proliferare di organizzazioni del traffico molto pericolose per la circolazione stradale. 
¢Ǌŀ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŜΣ ǎƛ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀ ŎƻƳŜ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƳŜƴǘŜ ƛƴǎƛŎǳǊŀ ǉǳŜƭƭŀ ŘŜƭƭŜ ŎƻǊǎƛŜ ǊƛǎŜǊǾŀǘŜ ŀƛ ŎƛŎƭƛǎǘƛΣ 
ottenuta sulle principali strade urbane non residenziali tramite 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. 

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

I requisiti principali delle Isole Ambientali sono le riduzioni sia delle velocità veicolari sia della 
quantità di traffico veicolare ƛƴ ƳƻǾƛƳŜƴǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭŜ ƛǎƻƭŜΦ [ΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ŝ ǉǳŜƭƭƻ Řƛ 
rendere percorribile alla velocità massima di 30 km/h tutta la viabilità locale, per dedicarla quasi 
esclusivamente alla mobilità dolce, attraverso il passaggio - ove possibile - da Zone 30 (Z30) a Isole 
Ambientali e con eventuale intermedio passaggio a Zone 30 Ambientali (Z30A), ossia a Z30 con 
integrati alcuni interventi di traffic calming. La moderazione della velocità viene ottenuta, oltre che 
per effetto della segnaletica stradale, con il disegno urbano e adeguate strutture fisiche. La riduzione 
ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀǘƻΣ ƛƴǾŜŎŜΣ ǾƛŜƴŜ ƻǘǘŜƴǳǘŀ Ŏƻƴ ƭΩŀōōŀǘǘƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǊŜƭŀǘƛǾƻ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Řƛ 
attraversamento, tramite sensi unici contrapposti e/o interruzioni delle continuità stradali interne 
(strade a fondo cieco per i veicoli motorizzati), mentre rimane completamente libera la continuità 
dei percorsi lungo gli itinerari della mobilità dolce, sia internamente che esternamente alle isole. La 
continuità tra più isole tra loro contigue, ma separate da una strada principale, viene risolta 
ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ Řƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƛ ŘŜŘƛŎŀǘƛ ŀƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŘƻƭŎŜΣ ǳƭǘŜǊƛƻǊƳŜƴǘŜ ƛƴǘŜƎǊŀǘƛ ŀ 
interventi di moderazione della circolazione veicolare (attraversamenti pedonali rialzati, 
ampliamenti dei maǊŎƛŀǇƛŜŘƛΣ ŀƴŎƘŜ ŀ ŦƻǊƳŀ Řƛ άƳƻƭƻέ Ŝ Řƛ άƻǊŜŎŎƘƛƻέΣ ŜŎŎΦύΦ  
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Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƴŜƭƭŀ ƭƻƎƛŎŀ Řƛ ƳƛƴƛƳƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǇŜǊŎƻǊǎƛ ǾŜƛŎƻƭŀǊƛ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀǘƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭŜ L!Σ 
diviene essenziale che vi sia anche la massima accessibilità possibile (nel limite dei vincoli imposti 
dai sensi unici) al traffico in arrivo nelle IA medesime, in modo tale che si possa accedere il più vicino 
possibile a ciascuna destinazione finale degli spostamenti e viceversa per il traffico in partenza, con 
la più immediata possibilità di uscita verso la viabilità principale di contorno delle stesse IA; ossia, in 
sostanza.  tutto ciò nella logica di minimizzazione dei percorsi interni alle IA pure per il loro traffico 
di scambio con il resto del territorio. 

 

Ad uno sguardo più ampio sullΩƛƴǘŜǊƻ ǘŜǎǎǳǘƻ ǾƛŀǊƛƻ ǳǊōŀƴƻΣ ƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǇƛǴ LǎƻƭŜ !ƳōƛŜƴǘŀƭƛ 
interconnesse compone una rete diffusa di itinerari sicuri e fluidi per la mobilità dolce, alternativi a 
ǉǳŜƭƭƛ άǊŀǊƛέ ǎǳƭƭŀ ǾƛŀōƛƭƛǘŁ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜΦ 5ƛ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊŀ ƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ǾƛŜƴŜ ƎŀǊŀƴtita sia al loro interno 
dalle specifiche discipline descritte, sia al loro esterno tramite attraversamenti semaforici delle 
ǎǘǊŀŘŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŜΣ ŜǾŜƴǘǳŀƭƳŜƴǘŜΣ ŎƻŜǎƛǎǘŜƴȊŀ Řƛ άƳƻƭƛέ ǇŜǊ ŀǳƳŜƴǘŀǊƴŜ ƭŀ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŁ ƛƴ ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ 
file di veicoli in sosta. 

 

 

Figura 2 - Schema di circolazione ottimale per la moderazione del traffico (a sinistra) e schema di giustapposizione di più Isole 
Ambientali con creazione di una rete diffusa di itinerari ciclo-pedonali (a destra). 

 

Al fine di raggƛǳƴƎŜǊŜ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǾŜƭƻŎƛǘŁΣ ƭŜ LǎƻƭŜ !ƳōƛŜƴǘŀƭƛ ǾŜƴƎƻƴƻ ǇǊƻƎŜǘǘŀǘŜ 
per porzioni territoriali relativamente modeste, di massimo 20 ettari circa (ad esempio 400 m x 500 
m), e comunque previste con delimitazione completa da parte di un circuito di strade principali (in 
ƎŜƴŜǊŜ ŀ ŘƻǇǇƛƻ ǎŜƴǎƻ Řƛ ƳŀǊŎƛŀύΣ ǎǳƭ Ŏǳƛ ŎƛǊŎǳƛǘƻ ǾƛŜƴŜ ŘŜǾƛŀǘƻ ƭΩŜǾŜƴǘǳŀƭŜ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Řƛ 
ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛǎƻƭŀΣ ŎƻƳǇǊŜǎƻ ƴƻǊƳŀƭƳŜƴǘŜ ŀƴŎƘŜ ǉǳŜƭƭƻ ŘŜƛ ƳŜȊȊƛ ŘŜƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻ 
di superficie. La maglia (o circuito, o perimetro) di strade principali deve essere completa e chiusa, 
sia per deviarvi tutto il traffico motorizzato traversante in qualsiasi direzione, sia per raggiungere 
ƭΩƛƴƎǊŜǎǎƻ ǇƛǴ ƻǇǇƻǊǘǳƴƻ ǇŜǊ ƛƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ƛƴ ŀǊǊƛǾƻΣ ƻ ǊŀƎƎƛǳƴƎŜǊŜ ǉǳŀƭǎƛŀǎƛ ŘŜǎǘƛƴŀȊƛƻƴŜ Řesiderata dal 
ǘǊŀŦŦƛŎƻ ƛƴ ǇŀǊǘŜƴȊŀΣ ǳǎŎƛǘƻ ŘŀƭƭΩƛǎƻƭŀ ǘǊŀƳƛǘŜ ǳƴ ŜǾŜƴǘǳŀƭŜ ǳƴƛŎŀ ǇƻǊǘŀ Řƛ ǳǎŎƛǘŀΦ bŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƭŀ 
maglia di viabilità principale non sia completa si può intervenire o solo con il limite di velocità (Z30), 
oppure insieme ad altri intervenǘƛ Řƛ ƳƻŘŜǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ό½ол!ύΦ vǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ ǘƛǇƻ Řƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ 
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è utile specialmente nel caso di piccoli centri abitati, o di aree periferiche delle città più grandi, 
ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘƛ Řŀ ǎǘǊŀŘŜ ƭƻŎŀƭƛ Ŏƻƴ ǎǘǊǳǘǘǳǊŀ άŀŘ ŀƭōŜǊƻέ ƎǊŀǾŀƴǘŜ ǎǳ ǳƴŀ ǎƻƭŀ ǎǘǊada principale 
(eventualmente organizzata con mini-rotatorie 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 prevedibile decremento della viabilità principale 
ǇŜǊ ƭΩŀǊŜŀ ǇƛǴ ƛƴǘŜǊƴŀ όƻǾŜ ŎƛƼ ǎƛŀ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ǇŜǊ ƭƻ ǎƳŀƭǘƛƳŜƴǘƻ ŘŜƛ Ŧƭǳǎǎƛ ǾŜƛŎƻƭŀǊƛύ Ŝ ŘŜƭƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ 
Řƛ ǾƛŀōƛƭƛǘŁ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ǇŜǊ ƭΩŀǊŜŀ ǇƛǴ ǇŜǊƛŦŜǊƛŎŀΦ {ǳ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀ ǘǊŀƴǎƛǘŜǊŁ ŀƴŎƘŜ ƛƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻ 
di ǎǳǇŜǊŦƛŎƛŜΣ Ŏƻƴ ǇŜǊŎƻǊǎƛ ǇŜŘƻƴŀƭƛ ǇŜǊ Ǝƭƛ ǳǘŜƴǘƛ ŘŜƭƭΩLǎƻƭŀ !ƳōƛŜƴǘŀƭŜ ǇŀǊƛΣ ŀƭ ƳŀǎǎƛƳƻΣ ŀ ŎƛǊŎŀ олл 
metri. Il recupero dello spazio stradale da destinarsi a spazi pubblici fruibili per residenti e non, sarà 
maggiore in presenza di strade a doppia carreggiata. Il ridotto carico veicolare motorizzato 
ǊƛƳŀƴŜƴǘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩLǎƻƭŀ !ƳōƛŜƴǘŀƭŜΣ ƛƴŦŀǘǘƛΣ ǇǳƼ ƛƴ ƎŜƴŜǊŜ ŜǎǎŜǊŜ ǎƳŀƭǘƛǘƻ ƳŜŘƛŀƴǘŜ ǎǘǊŀŘŜ 
a senso unico con una sola corsia di marcia, ottenendo un recupero di circa il 90% della superficie 
stradale nel passaggio da incroci tra strade a doppia carreggiata ad incroci tra strade ad una sola 
corsia a senso unico. Indipendentemente dal numero di carreggiate su ciascuna strada, ne consegue 
anche un incremento consistente della sicurezza stradale degli incroci in presenza di sensi unici 
contrapposti, con i quali vengono ad evitarsi tutti i punti di intersecazione tra manovre veicolari 
motorizzate. aŀƎƎƛƻǊƛ ŘŜǘǘŀƎƭƛ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀǘƛǾƛ ŘŜƭƭŜ LǎƻƭŜ !ƳōƛŜƴǘŀƭƛ ǾŜƴƎƻƴƻ ŦƻǊƴƛǘƛ ƴŜƭƭΩǳƭǘƛƳŀ 
Appendice P).  

Stante ǉǳŀƴǘƻ ǎƻǇǊŀΣ ƛƭ ǊƛǘŀǊŘƻ ƴŜƭƭΩŀǾǾƛƻ ŘŜƭƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŎƛǘǘŀŘƛƴƻ ǘǊŀƳƛǘŜ ƭŜ LǎƻƭŜ 
Ambientali è addebitabile alla notevole mole di attività progettuale e realizzativa necessaria, in 
ǉǳŀƴǘƻ ŎƻƛƴǾƻƭƎŜƴǘŜ ƭΩƛƴǘŜǊŀ ŎƛǘǘŁ, soprattutto in quei contesti in cui la stratificazione urbana 
determinatasi nel tempo, imporrebbe una riorganizzazione della viabilità, coerente con la gerarchia 
infrastrutturale che costituisce il presupposto indispensabile per il ridisegno della città e la 
ridistribuzione dei servizi e delle attività. 

Per tali motivi, operativamente, si propone di intervenire con Ordinanze Sindacali circa la riduzione 
del limite di velocità a 30 km/h su tutta la viabilità locale tramite Zone 30, anche in considerazione 
della maggiore fattibilità economica dovuta alla minore quantità di cartelli stradali da installare sul 
solo perimetro esterno delle zone e non su ogni tronco stradale. Successivamente, il passaggio da 
Zona 30 ad Isola Ambientale risulterebbe abbastanza semplice, anche se comprenderebbe la 
delicata attività 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 organizzazione della circolazione stradale urbana, effettivamente sostenibili 
per un accettabile futuro delle nostre città, se non quello di suddividere la rete stradale cittadina in 
due tipi: quella della mobilità dolce, ossia diffuse strade locali destinate prevalentemente ai pedoni 
ed ai ciclisti, e quella della mobilita motorizzata, ossia rarefatte strade principali destinate 
prevalentemente ai veicoli degli utenti motorizzati, sulle quali la mobilità dolce deve essere 
particolarmente protetta. 

Per concludere, le Isole Ambientali possono rappresentare un valido e sostenibile dispositivo per 
vivere nella Città ŘŜƛ мр ƳƛƴǳǘƛΣ ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ƳǳǘŀǊŜ ƛƭ ŎƻƴǎǳŜǘƻ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀǘƻ άŘŀ ǇƻǊǘŀ 
ŀ ǇƻǊǘŀέ ŀ ǉǳŜƭƭƻ ǇǊŜǾŀƭŜƴǘŜƳŜƴǘŜ ǇŜŘƻƴŀƭŜ Ŝ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ άŘŀ ƛǎƻƭŀ ŀ ƛǎƻƭŀέΦ !ƭ contempo, allo 
spostamento sono garantiti elevati standard di qualità dei percorsi e dello spazio pubblico percepito 
e vissuto, una maggiore accessibilità alle funzioni urbane e alle fermate del trasporto pubblico da 
parte di tutti gli utenti, secondo una maggiore sicurezza e fruibilità anche degli utenti deboli. 

Ed infine, osservando che dimensionalmente la Città dei 15 minuti equivale a 4 Isole Ambientali 
ŎƻƴǘƛƎǳŜΣ ǎƛ ǇǳƼ ƛƳƳŀƎƛƴŀǊŜ ŎƘŜ ƭŀ ǾŀƭƛŘŀ  ŦǳƴȊƛƻƴŀƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ƻǊƎŀƴƛǎƳƻ ǳǊōŀƴƻ ƭŀ ǎƛ ǊŀƎƎƛǳƴƎŀ 
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ǉǳŀƴŘƻ ŀƭ ŎŜƴǘǊƻ Řƛ ŘŜǘǘŜ п ƛǎƻƭŜ όŎŜƴǘǊƻ ŎƻǊǊƛǎǇƻƴŘŜƴǘŜ Ŏƻƴ ƭΩƛƴŎǊƻŎƛƻ ŘŜƭƭŜ н ǎǘǊŀŘŜ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ 
separanti le isole medesime) sussista  una o due stazioni sovrapposte di linea/e metropolitana/e 
(con ottimale distanziamento di 900 m tra le fermate), oppure -per le città di medie dimensioni- 
sussista la fermata/e di linee di trasporto pubblico di superfice ad alta capacità. 
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2. Riqualificazione delle infrastrutture per la mobilità pedonale 

 

Michela Bonera, Elena Cocuzza, Nadia Giuffrida, Matteo Ignaccolo, Giuseppe Inturri, Michela Le Pira, 
Giulio Maternini, Silvia Rossetti, Michela Tiboni, Vincenza Torrisi 

 

2.1. Elementi di pianificazione degli itinerari per la mobilità pedonale 

Nonostante il movimento pedonale sia in genere considerato il più elementare tra gli spostamenti, 
esso ha una natura complessa e difficile da gestire, tanto che si rende necessario un approccio 
pianificatorio dedicato, così come avviene per le altre modalità di spostamento. Tale approccio deve 
necessariamente combinare gli strumenti della tecnica del traffico con quelli della tecnica 
urbanistica, mirando alla realizzazione di una rete continua di percorsi pedonali e ponendo 
ǳƴΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ŀƎƭƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƛ ǎǘǊŀŘŀƭƛ ƛƴ ŀƳōƛǘƻ ǳǊōŀƴƻΦ ! ǎŜŎƻƴŘŀ ŘŜƭƭƻ ǎŎƻǇƻΣ 
ŘŜƭƭΩŜntità e delle necessità degli spostamenti, è auspicabile distinguere la rete per la mobilità 
quotidiana di chi si reca al lavoro, a scuola o verso i servizi e le attività commerciali (ovvero la 
mobilità sistematica), che deve essere caratterizzata da collegamenti brevi, diretti e sicuri e la rete 
con funzione turistico-ricreativa, caratterizzata da tratti tranquilli, sicuri e attrattivi, che includono 
ǎƛŀ ƛ ŎƻƭƭŜƎŀƳŜƴǘƛ ǘǊŀ ƭŜ ǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ŘŜƭ ǘŜƳǇƻ ƭƛōŜǊƻ ǎƛŀ ƛ ǇŜǊŎƻǊǎƛ ŀ Ŧƛƴƛ ǊƛŎǊŜŀǘƛǾƛ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ǇŜǊƛǳǊōŀƴŀΣ 
andando parzialmente a sovrapporsi alla rete per la mobilità sistematica.  

La pianificazione della rete per la mobilità dolce non può dunque prescindere dalla pianificazione 
ǳǊōŀƴƛǎǘƛŎŀΣ ŘŀƭƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŎƛǘǘŁ ƛƴ ǉǳŀǊǘƛŜǊƛ Ŝ vicinati. Il quartiere, costituito da uno o più 
vicinati, è qualificato da funzioni di carattere sociale superiori rispetto a quelle del vicinato. In 
particolare, generalmente, è caratterizzato da un asse principale (eventualmente integrato da una 
piazza)Σ ŎƘŜ ŎƻǊǊŜǘǘŀƳŜƴǘŜ ǎƛ ŎƘƛŀƳŀ άŀǎǎŜ Řƛ ǾƛǘŀέΣ ŘƻǾŜ ǎƛ ǎǾƻƭƎƻƴƻ ƭŜ ŦǳƴȊƛƻƴƛ ǎƻŎƛŀƭƛ Řƛ ŎƻƴǾŜƎƴƻ 
del quartiere. La maggior parte delle città, soprattutto quelle con impianti più recenti, non ha 
differenziazione nelle proprie funzioni ed attrezzature nei vari assi stradali. Si tratta spesso di maglie 
ortogonali, indifferenziate, con strade una omologa allΩŀƭǘǊŀΦ !ƭ ŎƻƴǘǊŀǊƛƻ ǳƴŀ ōǳƻƴŀ ǇǊƻƎŜǘǘŀȊƛƻƴŜ 
degli spazi per la mobilità dovrebbe tener conto delle specificità del contesto urbano e delle funzioni 
presenti.  È necessario anche ricordare che i pedoni vogliono arrivare a destinazione in modo diretto 
e in sicurezza, avvalendosi di reti invitanti, comunicanti e dense. La Tabella 1 riporta 
schematicamente i principali criteri di qualità da considerare nella pianificazione degli itinerari 
pedonali. 

 

Tabella 1 - Criteri di qualità: attrattività, sicurezza, compattezza, densità e accessibilità della rete della mobilità pedonale. Fonte: 
USTRA (2015). 

Collegamenti 
diretti  

I pedoni desiderano raggiungere la meta in modo diretto. Per questo i percorsi devono essere lineari, 
caratterizzati da tempi di spostamento ridotti (e ridotte deviazioni) e il più possibile rispettosi delle line di 
desiderio degli utenti. La scelta di un percorso diretto è influenzata principalmente dai seguenti fattori: 
 distanza e tempo di percorrenza; 
 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 comfort. Un percorso comodo offre 
una libertà di movimento tale da consentire a due persone di camminare affiancate e di incrociarne altre 
senza interferire con la loro traiettoria. Nei luoghi ad alta concentrazione è pertanto opportuno prevedere 
percorsi particolarmente larghi, atti a garantire comfort e sicurezza. 
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Pavimentazione  
Le zone pedonali sono confortevoli se utilizzabili senza problemi da tutti i gruppi di utenti e dotate di una 
pavimentazione di buona qualità e dalla superficie omogena.  
 
Percorsi privi di ostacoli  
Le reti pedonali devono essere concepite in modo da consentire un percorso senza ostacoli. Ciò significa:  
 ridurre al minimo i punti in cui i pedoni devono obbligatoriamente fermarsi; 
 negli attraversamenti, precedenza ai ǇŜŘƻƴƛ όǎǘǊƛǎŎŜ ǇŜŘƻƴŀƭƛΣ ƳŀǊŎƛŀǇƛŜŘƛ ŎƻƴǘƛƴǳƛΣ ȊƻƴŜ ŘΩƛƴŎƻƴǘǊƻύΤ 
 assenza di ostacoli nello spazio riservato alla mobilità pedonale (paracarri, paletti, pali segnaletici, 

parchimetri e altri elementi infrastrutturali). 

Qualità 
ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ 
circostante 

La ǉǳŀƭƛǘŁ Řƛ ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǇŜŘƻƴŀƭŜ ŝ ƛƴŦƭǳŜƴȊŀǘŀ ƛƴ ƳƻŘƻ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀƴǘŜ Řŀ ǉǳŜƭƭŀ ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ 
ŎƛǊŎƻǎǘŀƴǘŜΣ ǾŀƭŜ ŀ ŘƛǊŜ Řŀƭƭŀ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǎǘǊŀŘŀ Ŝ ŘŀƭƭΩŜǎǘŜǘƛŎŀ Řƛ ŜŘƛŦƛŎƛ ƭƛƳƛǘǊƻŦƛ Ŝ ǎǇŀȊƛ ŀƴǘƛǎǘŀƴǘƛ 
e dal rispettivo utilizzo.  
Di fatto, i percorsi che offrono una certa varietà attirano e vengono percepiti come brevi e piacevoli. Le 
infrastrutture realizzate principalmente in funzione del traffico motorizzato sono invece considerate 
monotone, sembrano lunghe e i pedoni finiscono per evitarle.  
Il rapporto tra gli spazi laterali e la carreggiata deve essere equilibrato. La proporzione di 3:4:3 viene 
percepita come gradevole (spazio laterale - carreggiata - spazio laterale). 

Sicurezza Solitamente gli aspetti legati alla sicurezza vengono affrontati soltanto quando si denota una carenza. A 
livello di sicurezza si opera una distinzione tra due categorie:  
 ƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ƛƴǘŜǎŀ ŎƻƳŜ άǎŀŦŜǘȅέΣ ƻǾǾŜǊƻ ƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ǇŜǊŎŜǇƛǘŀ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀ Ǉƻǎǎƛōƛƭi incidenti stradali o 
ŀƭǘǊƛ Řŀƴƴƛ ƭŜƎŀǘƛ ŀƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ŦƛǎƛŎƻ ǳǊōŀƴƻ Ŝκƻ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀΤ 

 ƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ƛƴǘŜǎŀ ŎƻƳŜ άǎŜŎǳǊƛǘȅέΣ ƻǾǾŜǊƻ ƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ǇŜǊŎŜǇƛǘŀ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŀ Ǉƻǎǎƛōƛƭƛ ŀƎƎǊŜǎǎƛƻƴƛ ƻ ŀǘǘƛ 
vandalici. 

tŜǊ ǉǳŜƭ ŎƘŜ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭŀ άǎŀŦŜǘȅέΣ ŝ ƛƳǇƻǊǘŀnte che: 
 sulle strade a circolazione mista, la sicurezza sia ƎŀǊŀƴǘƛǘŀ ƳŀƴǘŜƴŜƴŘƻ ōŀǎǎŀ ƭΩƛƴǘŜƴǎƛǘŁ ŘŜƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Ŝ 

limitando la velocità (zone 30 km/h, isole ambientali, zone residenziali);  
 gli attraversamenti siano disposti lungo le traiettorie auspicate dai pedoni, altrimenti rischiano di non 

essere utilizzati; 
 lΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ŎƻƴŘǳŎŜƴǘƛ sia incrementata con appositi elementi di arredo stradale e la velocità 
ǊƛŘƻǘǘŀ Ŏƻƴ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ǎǘǊǳǘǘǳǊŀƭƛ Ŝ Ŏƻƴ ƭΩƛƳǇƻǎƛȊƛƻƴŜ Ři limiti massimi. 

Compattezza e 
densità 

La rete pedonale deve essere densa e compatta e avere un tracciato nel quale sia facile orientarsi. La sua 
concentrazione dipende dalla struttura urbana e dalla topografia. Reticolati con angoli retti non 
rispecchiano le traiettorie auspicate dai pedoni. Elementi come collegamenti mediante cortili interni e 
traiettorie diagonali contribuiscono invece alla densificazione e accorciano le distanze. 

Accessibilità bŜƭƭƻ ǎǇŀȊƛƻ ǇǳōōƭƛŎƻΣ ƭΩŀǎǎŜƴȊŀ Řƛ ƻǎǘŀŎƻƭƛ ŘŜǾŜ essere prevista per tutte le nuove pianificazioni e 
ǘǊŀǎŦƻǊƳŀȊƛƻƴƛ Ŏƻƴ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ǎǾƛƭǳǇǇŀǊŜ ƛ ǇǊƻƎŜǘǘƛ ǎŜŎƻƴŘƻ ƛƭ ǇǊƛƴŎƛǇƛƻ ŘŜƭ άdesign for allέΣ ŎƘŜ ƳƛǊŀ ŀ 
integrare gli interventi a favore dei disabili in modo armonioso negli impianti pedonali. 

 

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

 

2.2. Elementi tecnici e progettuali delle infrastrutture per la mobilità 

pedonale 

[ŀ ŎƛǊŎƻƭŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǇŜŘƻƴƛ ŝ ŀƭ ǇǊƛƳƻ Ǉƻǎǘƻ ƴŜƭƭŀ άǎŎŀƭŀ ŘŜƛ ǾŀƭƻǊƛ ŘŜƭƭŜ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭƛ ŘŜƭ 
trafficƻέ ƛƴŘƛŎŀǘŀ ŘŀƭƭŜ άDirettive Ministeriali per la redazione, adozione ed attuazione dei piani 
urbani del trafficoέ όмффрύΦ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƛƭ ƳƛƎƭƛƻǊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǇŜŘƻƴŀƭŜ ŝ ƻōƛŜǘǘƛǾƻ 
principale in ognuno dei livelli di progettazione del Piano Urbano del Traffico (PUT).  

bŜƭ tƛŀƴƻ DŜƴŜǊŀƭŜ ŘŜƭ ¢ǊŀŦŦƛŎƻ ¦Ǌōŀƴƻ όtD¢¦ύΣ ǊŜƭŀǘƛǾƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ŎŜƴǘǊƻ ŀōƛǘŀǘƻΣ ƻƭǘǊŜ alla 
qualificazione funzionale dei singoli elementi della viabilità principale e degli elementi della viabilità 
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esclusivamente destinati ai pedoni, viene indicato il piano di miglioramento della mobilità pedonale, 
con definizione delle piazze, strade, itinerari 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 continuità della rete pedonale, che richiede una serie di interventi finalizzati 
alla fluidificazione e alla sicurezza della rete dedicata. 

Nei Piani Particolareggiati del Traffico Urbano (PPTU), relativi ad ambiti più ristretti come quartieri 
o singole zone urbane, è invece possibile individuare il dimensionamento di massima degli interventi 
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 favore della mobilità pedonale, le direttive suggeriscono i 
seguenti tipi di intervento: 

 protezione dei marciapiedi, delle fermate dei mezzi pubblici ed altri apprestamenti di 
sicurezza (specialmente lungo le strade urbane di scorrimento); 

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

 continuità della quota dei marciapiedi, che non dovrebbe variare in prossimità dei passi 
carrai (salvo questi ultimi non riguardino aree di parcheggio di vaste dimensioni); 

 protezione degli studenti in entrata e in uscita dalle scuole (con accessi ubicati sulle strade 
urbane locali e non in strade urbane di quartiere); 

 ampliamento dei marciapiedi in corrispondenza degli attraversamenti pedonali; 

 ƛŘƻƴŜƛ ŀǇǇǊŜǎǘŀƳŜƴǘƛ ŀǘǘƛ ŀ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁΣ ƴŜƭ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŘŜƭƭŜ ŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴƛ Řƛ ǎŜǘǘƻǊŜΦ 

Nonostante le Direttive Ministeriali sopra indicate attribuiscano un'elevata importanza al 
movimento pedonale e alla necessità di promuoverlo, migliorandone la sicurezza, esse non 
forniscono indicazioni adeguate a una corretta classificazione funzionale degli itinerari pedonali. 
Pertanto, sarebbe significativo predisporre una classificazione funzionale delle infrastrutture anche 
per le classi di utenza non motorizzata e, quindi, anche per i pedoni. 

 

Tabella 2 - Proposta di classificazione funzionale degli itinerari per la mobilità pedonale. 

Classe funzionale Livello Tipo di collegamento Intersezioni 

Itinerario primario Sovracomunale Collegamento a lunga 
percorrenza, tra centri urbani o 
ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ƳŜǘǊƻǇƻƭƛǘŀƴŀ 

Sfalsate 

Itinerario principale Comunale 
(inter-quartiere) 

Collegamenti di media-lunga 
percorrenza, tra i servizi della 

città e i quartieri 

Sfalsate. 
A raso solo se 

adeguatamente attrezzate 

Itinerario secondario Quartiere Collegamento a media 
percorrenza, tra i servizi di 

quartiere e le unità di vicinato 

A raso e adeguatamente 
attrezzate 

Itinerario locale Vicinato Collegamento di breve 
percorrenza, tra i servizi di 

vicinato e le aree residenziali 
nelle unità di vicinato 

A raso 

Itinerario dedicato (percorso 
tematico) 

- Da un punto ad un altro, lungo 
un itinerario specializzato 

Differenziate a seconda del 
tipo di itinerario (percorso 

salute, greenway, etc.) 
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Nella progettazione delle infrastrutture per la mobilità pedonale occorre tenere conto di diversi 
fattori: spazi necessari, velocità di spostamento, fruibilità 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 pedone ǳƴΩŀǊŜŀ Řƛ лΣтр m2 e la 
velocità media in condizioni di flusso libero è di circa 1-1,5 m/s.  

Il DM n. 5 novembre 2001 «Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade» 
stabilisce che la larghezza del marciapiede va considerata al netto sia di strisce erbose o di 
alberature che di dispositivi di ritenuta. Tale larghezza non può essere inferiore a 1,50 m e in 
presenza di occupazioni di suolo pubblico localizzate e impegnative (edicole di giornali, cabine 
telefoniche, cassonetti ecc.) la larghezza minima del passaggio pedonale dovrà comunque essere 
non inferiore a 2,00 m.  

La larghezza dei percorsi pedonalƛ ŘƛǇŜƴŘŜ ŘŀƭƭΩŀŦŦƭǳǎǎƻ ǇŜŘƻƴŀƭŜ Ŝ Řŀƛ ǊŜǉǳƛǎƛǘƛ ŘŜƭƭŀ ǎŀƎƻƳŀ Řƛ 
spazio libero e, nel punto più stretto, deve essere pari almeno alla larghezza utile. A seconda 
ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ǇǊŜǾƛǎǘƻΣ Ǿŀ ŀƎƎƛǳƴǘƻ ǳƴƻ ǎǇŀȊƛƻ ǎǳǇǇƭŜƳŜƴǘŀǊŜ. 

 

 

Figura 3 - Larghezza utile e spazio supplementare. Fonte: USTRA (2015). 

 

 

Figura 4 - [ŀǊƎƘŜȊȊŀ ŘŜƭƭŀ ǎǳǇŜǊŦƛŎƛŜ ǇŜŘƻƴŀƭŜ Ŝ ƛƴŘƛŎŀȊƛƻƴƛ ŘΩǳǎƻΦ CƻƴǘŜΥ ¦{¢w! όнлмрύ. 
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Figura 5 - Larghezza ŘŜƭƭƻ ǎǇŀȊƛƻ ǎǳǇǇƭŜƳŜƴǘŀǊŜ ƛƴ ŦǳƴȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ǳǊōŀƴƻΦ CƻƴǘŜΥ ¦{¢w! όнлмрύ. 

 

¦ƴ ǳƭǘŜǊƛƻǊŜ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ǳǘƛƭŜ ǇŜǊ ƭŀ ǇǊƻƎŜǘǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛ ǇŜŘƻƴŀƭƛ ŝ ƭΩIƛƎƘǿŀȅ /ŀǇŀŎƛǘȅ 
Manual (HCM)10. In particolare, tale manuale propone una metodologia per il calcolo del Livello di 
Servizio (LoS) dei percorsi pedonali, distinguendoli in base alla tipologia di itinerario: 

¶ ǇŜǊ ƛ ǇŜǊŎƻǊǎƛ ŀŘ ǳǎƻ ŜǎŎƭǳǎƛǾƻ ǇŜŘƻƴŀƭŜΣ ƭΩƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ ŘŜƭ [ƻ{ ŝ ƭƻ ǎǇŀȊƛƻ ǇŜŘƻƴŀƭŜΣ ƳƛǎǳǊŀǘƻ 
in piedi quadrati per pedone; 

¶ per i ǇŜǊŎƻǊǎƛ ŎƻƴŘƛǾƛǎƛ Řŀ ǇŜŘƻƴƛ Ŝ ǾŜƭƻŎƛǇŜŘƛΣ ƭΩƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ ŘŜƭ [ƻ{ ŝ ƛƭ ƴǳƳŜǊƻ ƛƴŎƻƴǘǊƛ Ŏƻƴ 
biciclette e passaggi di biciclette all'ora. 

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

 

Tabella 3 - Criteri per il calcolo del LoS per i percorsi ad esclusivo uso pedonale. Fonte: HCM (2016). 

LoS 
Spazio medio 

(m2/p ) 

Valori correlati 

Descrizione 
Flusso per unità 

di larghezza 

(p/min/ m) a 

Velocità 

media (m/s) 

Rapporto 

v/c b 

A > 5,60 Җ 16 > 1,40 Җ лΣнм 
Possibilità di muoversi lungo il percorso 
desiderato senza deviare la traiettoria 

B > 3,70 ς 5,60 > 16 - 23 > 1,30 ς 1,40 > 0,21 ς 0,31 
Occasionale necessità di deviare la 

traiettoria per evitare conflitti 

C > 2,20 ς 3,70 > ς23 - 32 > 1,20 ς 1,30 > 0,31 ς 0,44 
Frequente necessità di deviare la 

traiettoria per evitare conflitti 

D > 1,40 ς 2,20 > ς32 - 48 > 1,10 ς 1,20 > 0,44 ς 0,65 
Ridotta velocità e ridotta possibilità di 

superare i pedoni più lenti 

E > ς0,70 ς 1,40 c > 48 - 74 > 0,70 ς 1,10 > 0,65 - 1 
Ridotta velocità e possibilità molto 

limitata di superare i pedoni più lenti 

F Җ 0,70 variabile Җ 0,70 variabile 
Velocità molto ridotta e frequente 

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 unità di larghezza del marciapiede 
b Rapporto v/c = flusso/23. Il LOS valuta lo spazio disponibile per ciascun pedone. 
c In caso di flussi bidirezionali, le soglie E ed F sono prese pari a 1,20 m2/p 

 

Tabella 4 - Criteri per il calcolo del LoS per percorsi ad uso promiscuo tra pedoni e ciclisti. Fonte: HCM (2016). 

LoS Numero di eventi/h  
Flusso ciclabile per 

direzione 
[biciclette/h]  

Descrizione 

A Җ оу Җ ну 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 Difficoltà 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 pedonale 

F > 180 > 131 Il conflitto fra utenti è significativo e la fruibilità è ridotta 

Un evento è 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, è fondamentale 
garantire sufficienti livelli di sicurezza per gli utenti e, in particolare, porre particolare attenzione 
alla progettazione degli attraversamenti rispetto ai seguenti elementi:  

 localizzazione, accessibilità e sicurezza per i pedoni; 
 ǇŜǊŎŜǇƛōƛƭƛǘŁ Ŝ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻΤ 
 riduzione della velocità 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 rischi inutili. Pertanto, la localizzazione di un 
ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜǾŜ ǘŜƴŜǊŜ ƛƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜ ǎƛŀ ƛƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ 
collocato, ma anche il giusto equilibrio tra le necessità 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 più comodi; se gli attraversamenti sono troppo ravvicinati, il traffico 
veicolare tenderà a non rispettarli. La Tabella 5 raccoglie alcune indicazioni sul distanziamento e 
ǘƛǇƻƭƻƎƛŀ ǇǊŜŦŜǊƛōƛƭŜ ǇŜǊ ƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ƛƴ ŦǳƴȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŎƭŀǎǎŜ ǎǘǊŀŘŀƭŜΦ 

 

Tabella 5 - Tipologie di attraversamento, distanza minima e massima rispetto alla classe della strada. Fonte: ACI (2011). 

Classe della strada Tipo di 
attraversamento 

Ubicazione 
preferibile 

Distanza massima 
[m] 

Distanza minima 
[m] 

Larghezza minima 
[m] 

Primaria Sfalsato - 400 - 3,00 

Di scorrimento Sfalsato o 
semaforizzato 

!ƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜ 200 150 3,00 

Di quartiere Semaforizzato o 
zebrato 

!ƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜ 200 100 4,00 

Locale Zebrato !ƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜ 200 100 3,00 
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Nel caso in cui l'attraversamento risulti posizionato lontano dalla linea di desiderio del pedone è 
opportuno installare efficaci barriere para-pedonali (o, in alternativa, barriere verdi di opportuna 
altezza), al fine di obbligare l'uso del punto di attraversamento segnalato.  

Altro elemento fondamentale per la progettazione degli attraversamenti è la necessità di garantire 
ŀŘŜƎǳŀǘŜ ŘƛǎǘŀƴȊŜ Řƛ ǾƛǎƛōƛƭƛǘŁΣ ƻǎǎƛŀ ŘŜƭƭŜ ŦŀǎŎŜ ŘŜƭƭŀ ǇŀǊǘŜ Řƛ ǎǘǊŀŘŀ ŎƘŜ ƭΩǳǘŜƴǘŜ όǎƛŀ ŎƻƴŘǳŎŜƴǘŜ 
che pedone) riesce a vedere davaƴǘƛ ŀ ǎŞ Ŝ ŎƘŜ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ǘŀƭŜ Řŀ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ŀƭƭΩǳǘŜƴǘŜ Řƛ ǇŜǊŎŜǇƛǊŜ 
un eventuale ostacolo o pericolo e, quindi, arrestarsi (Figura 6). Questa distanza dipende dalla 
ǾŜƭƻŎƛǘŁ ŘŜƭƭΩǳǘŜƴǘŜ Ŝ Řŀƭƭŀ ǎǳŀ ŎŀǇŀŎƛǘŁ Řƛ ǊŜŀȊƛƻƴŜ ό¢ŀōŜƭƭŀ сύΦ  

 

 

Figura 6 - Triangolo di visibilità in corrispondenza di un attraversamento pedonale. 

 

Tabella 6 - Distanze di visibilità tra pedone e veicolo motorizzato in corrispondenza di un'intersezione. 

Velocità veicolo (V0) Distanza di arresto veicolo darr 
[m] 

Distanza percorsa dal pedone 
dped [m] 

Angolo di visibilità [deg] 

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 velocità 4 km/h, è quella percorsa durante il tempo di arresto del veicolo. 

 

Calcolo delle deviazioni dei percorsi proposto dalla Normativa Svizzera 

I pedoni sono particolarmente sensibili alle deviazioni, pertanto una corretta pianificazione deve 
tendere a minimizzare le distanze di percorrenza per tali utenti. Non sempre è possibile creare 
percorsi diretti όǎǇŜŎƛŀƭƳŜƴǘŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƎƭƛ ƛƴŎǊƻŎƛ ŀǘǘǊezzati con rotatoria), ma è bene 
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considerare questo fattore nella pianificazione e progettazione dei percorsi, in modo tale da 
ƛƴŎŜƴǘƛǾŀǊŜ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ǇŜŘƻƴŀƭŜΦ tŜǊ ǉǳŀƴǘƛŦƛŎŀǊŜ ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ŘŜƭƭŜ ŘŜǾƛŀȊƛƻƴƛ ǎǳ ǳƴ ǇŜǊŎƻǊǎƻΣ ǎƛ ǇǳƼ 
adottare, per distanze comprese in genere tra i 300 e i 1.500 metri, un fattore di riferimento. Tale 
ŦŀǘǘƻǊŜ Ǌƛǎǳƭǘŀ Řŀƭ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ǘǊŀ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴȊŀ ŜŦŦŜǘǘƛǾŀ Ŝ ǉǳŜƭƭŀ ƛƴ ƭƛƴŜŀ ŘΩŀǊƛŀ ǘǊŀ ƛƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ ƻǊƛƎƛƴŜ Ŝ 
quello 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);  
 ǘŜƳǇƛ ŘΩŀǘǘŜǎŀ ŀƛ ǎŜƎƴŀƭƛ ƭǳƳƛƴƻǎƛΦ 

Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƛ ŘƛǎƭƛǾŜƭƭƛ Ŝ ƛ ǘŜƳǇƛ ŘΩŀǘǘŜǎŀ ǎƻƴƻ ŎƻƴǾŜǊǘƛōƛƭƛ ƛƴ ŘƛǎǘŀƴȊŜ Ŝ ǾŜƴƎƻƴƻ ŀƎƎƛǳƴǘƛ ŀƭƭŀ 
distanza a piedi (distanza effettiva).  

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

 

 
Figura 7 - Distanze di percorrenza supplementari in presenza di sottopassaggi/cavalcavia (scale/rampe nella traiettoria auspicata). 

Fonte: USTRA (2015). 

 

Un secondo di attesa agli impianti semaforici corrisponde a un metro percorso a piedi. In linea di 
ƳŀǎǎƛƳŀΣ ƭΩŀǘǘŜǎŀ ƴƻƴ ŘƻǾǊŜōōŜ ǎǳǇŜǊŀǊŜ ƛ пл ǎŜŎƻƴŘƛΥ ǇŜǊ ƻƎƴƛ пл ǎŜŎƻƴŘƛ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴȊŀ ǇŜǊŎƻǊǎŀ ŀ 
piedi si allunga di 40 metri. Inoltre, Il fattore 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. 

 

 

Figura 8 - Distanze di percorrenza accettabili e fattori di deviazione. Fonte: USTRA (2015). 

 



 ASSOCIAZIONE ITALIANA INGEGNERIA DEL TRAFFICO E DEI TRASPORTI  
IL RIDISEGNO DEGLI SPAZI URBANI 

 

 
pag. 26 

AIIT ς aprile 2021 - Riproduzione non autorizzata 

2.3. PǊƻǇƻǎǘŀ ƳŜǘƻŘƻƭƻƎƛŎŀ ǇŜǊ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŝ ƭŀ ǊƛǉǳŀƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǇŜǊŎƻǊǎƛ 

pedonali esistenti 

Al fine di migliorare la vivibilità del centro urbano e del territorio, è stata proposta una 
metodologia11 ǇŜǊ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Ŝ ƭŀ ǊƛǉǳŀƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǇŜǊŎƻǊǎƛ ǇŜŘƻƴŀƭƛ ŜǎƛǎǘŜƴǘƛΦ [ΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ŘŜƭƭŀ 
metodologia è quello di ricostruire lo stato di fatto dei percorsi, valutarne le criticità e identificare 
le priorità di intervento. La metodologia si basa su quattro fasi, ovvero:  

1. ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ƻƎƎŜǘǘƻ Řƛ ǎǘǳŘƛƻΤ 
2. rilievi puntuali (review) delle condizioni di pedonalità o walkability degli archi; 
3. analisi spaziale degli elementi rilevati sugli archi per ricostruire lo stato di fatto; 
4. calcolo di un indice di compatibilità pedonale per la determinazione degli interventi.  

[Ωŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƎƭƛ ŀǊŎƘƛ ǎǘǊŀŘŀƭƛ ŝ ŎƻƴŘƻǘǘŀ Ŏƻƴ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀ ǇǊŜŎŜŘŜƴǘƛ ǎǘǳŘƛ Řƛ ǎŜǘǘƻǊŜΦ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ 
si fa riferimento alla metodologia prevista dal PERS (Pedestrian Environment Review System)12, 
strumento sviluppato dal TRL (Transport Research Laboratory) per valutare il livello di servizio e la 
qualità di diversi ambienti pedonali, valutando diverse caratteristiche di archi, percorsi, 
attraversamenti pedonali, aree di attesa del trasporto pubblico, aree di interscambio modale, spazi 
pubblici. Prendendo spunto dal PERS, è stata definita la procedura di valutazione della rete 
ǇǊŜŎŜŘŜƴǘŜƳŜƴǘŜ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǘŀΣ ŦƻŎŀƭƛȊȊŀƴŘƻ ƭΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ǎǳ ǘǊŜ ŀǎǇŜǘǘƛΥ  

 ŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭƭΩŀǊŎƻ; 
 analisi degli attraversamenti pedonali; 
 analisi dei nodi del trasporto pubblico. 

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

 

Tabella 7 - Parametri utilizzati per la ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴŘƛŎŜ Řƛ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛǘŁ ǇŜŘƻƴŀƭŜ L/t. 

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 a destra/solo 
a sinistra 

Se presente = (3) 

[ŀǊƎƘŜȊȊŀ ŜŦŦŜǘǘƛǾŀ όҗмΦрлύ Sui due lati /no/solo a 
destra/solo a sinistra 

Abbr: largh 

Pendenza Elevata (salita/discesa) 
/accettabile-nulla 

Abbr: pend 

Presenza ostacoli sì/no Abbr: ostac 

Illuminazione sì/no Abbr: illum 

Pavimentazione per ipovedenti sì/no Abbr: pav_ipov 

Qualità/Manutenzione della 
superficie 

Insufficiente/accettabile Abbr: qual 

Continuità del marciapiede 
(inclusa presenza di rampe di 

accesso veicoli) 

sì/no Abbr: cont 

 
11 (Ignaccolo et al., 2020a). 
12 (TRL, 2020). 
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Separazione del marciapiede 
dalla strada carrabile attraverso 

stalli per sosta 

sì 2 lati/no/solo a destra/solo a 
sinistra 

Abbr: park 

Attraversamento Presenza attraversamenti 
pedonali 

sì/no Se sì = (4) 

Presenza rampe per disabili sì/no Abbr: rampe 

Manutenzione Insufficiente/accettabile Abbr: manut 

Eccessiva lunghezza 
attraversamento 

sì/no Abbr: lungh 

Ostruzione visiva sì/no Abbr: ostruz_vis 

 

Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƭΩƛƴŘƛŎŀǘƻǊŜ Řƛ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛǘŁ ǇŜŘƻƴŀƭŜ όL/tύ ǇǊƻǇƻǎǘƻ ǘƛŜƴŜ Ŏƻƴǘƻ ŘŜƭƭŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎƘŜ 
degli archi attraverso cui determinare interventi prioritari per migliorare la walkabilityΦ [ΩƛƴŘƛŎŜ ŝ 
riportato di seguito, con una formulazione differŜƴǘŜ ǇŜǊ ŀǊŎƘƛ ŎŀǊǊŀōƛƭƛ Ŝ ǇŜŘƻƴŀƭƛΦ tŜǊ ƭΩŀǊŎƻ 
ŎŀǊǊŀōƛƭŜ ƭΩƛƴŘƛŎŜ ŝ ŎŀƭŎƻƭŀǘƻ ŎƻƳŜΥ 

Ὅὅὖάὥὶὧzρ
ὧὥὶὥὸὸ

ψ
ὥὸὸὶῂὩὨzρ

ὧὥὶὥὸὸ ͺ

τ
 

tŜǊ ƭΩŀǊŎƻ ǇŜŘƻƴŀƭŜΣ ƭΩƛƴdice è calcolato come: 

ὍὅὖὴὩὲὨέίὸὥὧὭὰὰόάὴὥὺͅὭὴέὺήόὥὰ 

dove  

ὧὥὶὥὸὸ ὰὥὶὫὬ ὴὩὲὨέίὸὥὧὭὰὰόάὴὥὺͅὭὴέὺήόὥὰὧέὲὸ  

ὧὥὶὥὸὸ ͺ ὶὥάὴὩάὥὲόὸὰόὲὫὬ έίὸὶόᾀὺͅὭί  

 

Gli indici sono stati normalizzati per ogni arco i-carrabile e j-pedonale nel seguente modo: 

Ὅὅὖȟ
ȿὍὅὖὍὅὖȿ

ȿὍὅὖ Ὅὅὖȿ
 

Ὅὅὖ
ȟ ὍὅὖὍὅὖ

ȿὍὅὖ Ὅὅὖȿ
 

 

dove i valori minimi e massimi si riferiscono a quelli effettivamente registrati nella rete oggetto di 
ǊƛƭƛŜǾƻΦ Lƴ ǎŜƎǳƛǘƻ ŀƭƭŀ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ŀǊŎƘƛ ǎŜŎƻƴŘƻ ƛ ǾŀƭƻǊƛ ŘŜƭƭΩL/t ŝ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ŘŜŦƛƴƛǊŜ ƭŜ ǇǊƛƻǊƛǘŁ 
per la realizzazione una serie di interventi, di breve e lungo periodo, finalizzati al miglioramento 
della qualità del percorso13.  

! ǘƛǘƻƭƻ ŜǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛǾƻΣ ǎƛ ǇǊƻǇƻƴƎƻƴƻΣ ƛƴ ŀǇǇŜƴŘƛŎŜΣ ŀƭŎǳƴƛ ǎŎƘŜƳƛ ǘƛǇƻ ǇŜǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ 
sezione stradale in presenza di infrastrutture per la mobilità pedonale ed un esempio applicativo 
della metodologia proposta. 

 

 

13 Alcuni esempi sono disponibili in (Ignaccolo et al., 2020b, p.30). 
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3. Riqualificazione delle infrastrutture per la mobilità ciclistica 

 

Federico Autelitano, Michela Bonera, Chiara Bresciani, Felice Giuliani, Giulio Maternini, Roberto 
Ventura 

 

3.1. Elementi di pianificazione 

La classe funzionale che si attribuisce ad una infrastruttura viaria determina le caratteristiche 
geometriche, le categorie di traffico ammesse, e le caratteristiche relative alla regolamentazione 
della circolazione dei veicoli e della sosta (ovvero le caratteristiche geometriche e di traffico). Il 
Codice della Strada, però, per quanto riguarda gli itinerari per la mobilità non motorizzata, riconosce 
solamente la categoria "F bis- ƛǘƛƴŜǊŀǊƛ ŎƛŎƭƻǇŜŘƻƴŀƭƛέ ŜŘ άE bis ς ǎǘǊŀŘŀ ǳǊōŀƴŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜέ. Al 
ŎƻƴǘǊŀǊƛƻΣ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴŀ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳre maggiormente 
dettagliata ǇŜǊ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƛŎƭƛǎǘƛŎŀ ǇƻǊǘŜǊŜōōŜΣ ǎŜƴȊΩŀƭǘǊƻΣ ŀ ƳƻƭǘŜǇƭƛŎƛ ōŜƴŜŦƛŎƛΣ ƛƴ ǘŜǊƳƛƴƛ Řƛ 
sviluppo ed attrattività di tale modalità di spostamento, nonché maggiori standard di sicurezza per 
gli utenti. 

In Italia i primi provvedimeƴǘƛ ƴƻǊƳŀǘƛǾƛ ǊƛƎǳŀǊŘŀƴǘƛ ƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƛŎƭƛǎǘƛŎŀ ǊƛǎŀƭƎƻƴƻ ŀƛ ǇǊƛƳƛ ŀƴƴƛ ΩфлΦ 
La Legge 19 ottobre 1998, n. 366, ϦbƻǊƳŜ ǇŜǊ ƛƭ ŦƛƴŀƴȊƛŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƛŎƭƛǎǘƛŎŀέ stabiliva che 
άsulle strade di nuova costruzione classificate ai sensi delle lettere C, D, E ed F, nonché in caso di 
manutenzione straordinaria della sede stradale di strade esistenti, venisse realizzata una pista 
ciclabile adiacente per l'intero sviluppoέΦ Lƭ 5a ŘŜƭ ол ƴƻǾŜƳōǊŜ мфффΣ ƴΦ ррт άwŜƎƻƭŀƳŜƴǘƻ ǊŜŎŀƴǘŜ 
norme per la definizione delle ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎƘŜ ǘŜŎƴƛŎƘŜ ŘŜƭƭŜ ǇƛǎǘŜ ŎƛŎƭŀōƛƭƛέ, definiva le caratteristiche 
e le tipologie infrastrutturali per la disposizione degli itinerari ciclabili: piste ciclabili in sede propria; 
piste ciclabili su corsia loro riservata; percorsi promiscui pedonali e ciclabili; percorsi promiscui 
ciclabili e veicolari. 

La Legge del 11 gennaio 2018, n. 2 ά5ƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴƛ ǇŜǊ ƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ƛƴ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ Ŝ ƭŀ 
ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ Řƛ ǇŜǊŎƻǊǊƛōƛƭƛǘŁ ŎƛŎƭƛǎǘƛŎŀέ ha introdotto nuove definizioni per gli 
itinerari e percorsi ciclabili, in riferimento ai parametri di traffico e di sicurezza (ad esempio ciclovia, 
rete cicloviaria, strade senza traffico, strada a basso traffico, etc.). Inoltre, la stessa legge introduce 
tre livelli di pianificazione: un ƭƛǾŜƭƭƻ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜΣ Ŏƻǎǘƛǘǳƛǘƻ Řŀƭƭŀ ǊŜǘŜ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ƴŀȊƛƻƴŀƭŜ ά.ƛŎƛǘŀƭƛŀέΣ ǳƴ 
livello regionale, attuato attraverso i piani regionali della mobilità ciclistica, ed un livello comunale, 
attuato attraverso i piani urbani della mobilità ciclistica, denominati ά.ƛŎƛǇƭŀƴέΦ Lƴ ŀƎƎƛǳƴǘŀΣ Ŏƻƴ 
ƭΩƛƴǘǊƻŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ά.ƛŎƛǇƭŀƴέΣ ǎƛ ǎƻƴƻ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǘƛ ǘǊŜ ƭƛǾŜƭƭƛ ǊŜƭŀǘƛǾƛ ŀƭƭŀ ǊŜǘŜ ŘŜƎƭƛ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛ ŎƛŎƭŀōƛƭƛΥ 
prioritari, secondari e le vie verdi ciclabili. Da ultimo, la recente Legge del 11 settembre 2020, n. 120 
άConversione in legge, con modificazioni, del decreto-legge 16 luglio 2020, n. 76, recante misure 
ǳǊƎŜƴǘƛ ǇŜǊ ƭŀ ǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ Ŝ ƭΩƛƴƴƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘƛƎƛǘŀƭŜέ Ƙŀ ƛƴǘǊƻŘƻǘǘƻ ǳƭǘŜǊƛƻǊƛ ƳƻŘƛŦƛŎƘŜ ŀƭ /ƻŘƛŎŜ 
della Strada.  
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In particolare, ha introdotto la categoria funzionale ά9-ōƛǎ ǎǘǊŀŘŀ ǳǊōŀƴŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜέ14 e le definizioni 
di ά/ƻǊǎƛŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜέ15 Ŝ άCorsia ciclabile per doppio senso ciclabileέ16.  

Sulla base della classificazione tecnica e funzionale delle strade vigente in Italia, delle recenti 
definizioni sulle ciclovie fornite 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 relazione alla funzione principale svolta: 

 itinerari ciclabili prioritari, costituiti da ciclovie che svolgono funzione di collegamento tra 
diverse aree e quartieri della città, a servizio prevalentemente di un traffico sistematico che 
include spostamenti casa - lavoro, casa- studio, con itinerari di media - lunga 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 
principali servizi di quartiere e le aree residenziali, con itinerari di media percorrenza: 4-8 
km; 

 itinerari ciclabili locali, che collegano le zone a priorità ciclabile, isole ambientali, le strade 
30, le aree pedonali, le zone residenziali, le zone a traffico limitato quindi con movimenti 
terminali di accesso, con itinerari brevi: 1-2 km. 

Si riporta, di seguito, una tabella riassuntiva che riporta i dati tecnici suggeriti in relazione alla 
proposta di classificazione tecnica e funzionale della rete ciclabile, successivamente da coordinare 
con quelle della mobilità pedonale e della mobilità motorizzata. 

 

Tabella 8 - Proposta di classificazione tecnica e funzionale della rete ciclabile in ambito urbano. 

 Itinerario ciclabile prioritario Itinerario ciclabile secondario Itinerario ciclabile locale 

Velocità di progetto 25 km/h 20 km/h 15 km/h 

Lunghezza media dello 
spostamento 

> 8 km 4-8 km 1 - 4 km 

Flusso ciclistico > 1.000 ciclisti/giorno 500 - 1.000 ciclisti/giorno < 500 ciclisti/giorno 

Categorie di utenza 
ciclistica prevalente 

 Traffico sistematico per 
movimenti casa - lavoro, 
casa - studio 

 Adulti e giovani 

 Traffico occasionale per 
movimenti casa- servizi di 
quartiere- scuola-
shopping 

 Traffico occasionale per 
movimenti casa - parco, 
servizi vicini; 

 
14 Strada urbana ad unica carreggiata, con banchine pavimentate e marciapiedi, con limite di velocità non superiore a 
30 km/h, definita da apposita segnaletica verticale ed orizzontale, con priorità per i velocipedi. 
15 Parte longitudinale della carreggiata, posta 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 ciclabile può essere impegnata, per brevi tratti, da altri veicoli se 
ƭŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴƛ ŘŜƭƭŀ ŎŀǊǊŜƎƎƛŀǘŀ ƴƻƴ ƴŜ ŎƻƴǎŜƴǘƻƴƻ ƭΩǳǎƻ ŜǎŎƭǳǎƛǾƻ ŀƛ ǾŜƭƻŎƛǇŜŘƛΤ ƛƴ ǘŀƭ Ŏŀǎƻ Ŝǎǎŀ ŝ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭŀ ŎƻǊǎƛŀ 
veicolare e deve essere delimitata da strisce bianche discontinue. La corsia ciclabile può essere impegnata da altri veicoli 
anche quando sono presenti fermate del trasporto pubblico collettivo e risulta sovrapposta alle strisce di delimitazione 
Řƛ ŦŜǊƳŀǘŀ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘƛŎƻƭƻ мрм ŘŜƭ ǊŜƎƻƭŀƳŜƴǘƻ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭ ŘŜŎǊŜǘƻ ŘŜƭ tǊŜǎƛŘŜƴǘe della Repubblica 16 dicembre 1992, n. 
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 sosta veicolare laterale, con qualsiasi giacitura. 
16 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 a permettere la circolazione 
sulle strade urbane dei velocipedi in senso contrario a quello di marcia degli altri veicoli e contraddistinta dal simbolo 
del velocipede. La corsia ciclabile è parte della carreggiata destinata alla circolazione dei velocipedi in senso opposto a 
quello degli altri veicoli. 
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 Adulti, giovani e anziani  Famiglie con bambini, 
anziani 

Sezione Tipo  Ciclovie in sede propria 
 

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

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

 Strade di classe E-bis 
(Legge 120/2020) 

In deroga  Percorsi in promiscuità 
con i veicoli (deve essere 
ben evidente e sicura la 
presenza dei ciclisti con 
segnaletica verticale, 
orizzontale ed elementi di 
separazione o cordoli) 

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

 Strade di classe E-bis 
(Legge 120/2020) 

- 

Dimensioni 
piste 
ciclabili  
Mono-
direzionali 

Normativa 
(DM n. 
557/1999) 

Dimensione minima pari a 1,5 
m 

Dimensione minima pari a 1,5 
m 

Dimensione minima pari a 1,5 
m 

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

ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ 

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

ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ 

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

ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ 

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

affiancati e al più il sorpasso 

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

affiancati 

> 1,50 m 
 

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

ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ 

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

ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ 

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

ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ 

Raggi di curvatura minimo 15 m 10 m 5 m 

Promiscuità Con veicoli 
motorizzati 
(*) 

Rara (TGM < 50 veic/g) Possibile (TGM < 50 veic/g) Frequente con TGM < 500 
veic/g e ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŀƭƭΩƻǊŀ Řƛ 

punta <50 veic/h 

Con pedoni Da evitare Rara Frequente 

Intersezioni  Ammesse intersezioni con 
il traffico veicolare a raso 
e in situazioni 
particolarmente critiche a 
più livelli 

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

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

 Precedenza segue il 
comportamento della 
strada adiacente alla pista 
o corsia 

 Intersezioni a raso 
 Precedenza segue il 

comportamento della 
strada adiacente alla 
corsia 

(*) Ammessa solo su strade di classe E-bis o in zone con limite di velocità veicolare 30 km/h. 

 

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 a valutazioni complessive della performance di 
itinerario. 

! ǘƛǘƻƭƻ ŜǎŜƳǇƭƛŦƛŎŀǘƛǾƻΣ ƛƴ ŀǘǘŜǎŀ ŘŜƭƭΩŀƎƎƛƻǊƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ wŜƎƻƭŀƳŜƴǘƻ Řƛ !ǘǘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ /ƻŘƛŎŜ 
ŘŜƭƭŀ {ǘǊŀŘŀΣ ǎƛ ǇǊƻǇƻƴƎƻƴƻΣ ƛƴ ŀǇǇŜƴŘƛŎŜΣ ŀƭŎǳƴƛ ǎŎƘŜƳƛ ǘƛǇƻ ǇŜǊ ƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǎŜȊƛƻƴŜ 
stradale in presenza di infrastrutture per la mobilità ciclistica. 
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3.2. Elementi tecnici e progettuali delle infrastrutture 

La pista ciclabile, cosƜ come specificato nel Nuovo Codice della Strada (D. Lgs ƴΦ нурκмффнύ ŀƭƭΩŀǊǘΦ оΣ 
rappresenta la parte longitudinale della strada, opportunamente delineata, riservata alla 
ŎƛǊŎƻƭŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǾŜƭƻŎƛǇŜŘƛΦ Lƭ άRegolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche 
tecniche delle piste ciclabiliέ ό5a ƴΦ рртκмфффύΣ ŎƘŜ ŎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ƭΩŀǘǘǳŀƭŜ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻ ǘŜŎƴƛŎƻ-
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). 

La pista ciclabile in sede propria, ad 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.   

La pista ciclabile su corsia riservata ŝ invece riŎŀǾŀǘŀ Řŀƭƭŀ ŎŀǊǊŜƎƎƛŀǘŀ ǎǘǊŀŘŀƭŜ Ŝ ƭΩŜƭŜƳŜƴǘƻ Řƛ 
separazione è 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 unico o doppio senso di 
ƳŀǊŎƛŀΣ ǉǳŀƭƻǊŀ ƭΩŀƳǇƛŜȊȊŀ ƴŜ ŎƻƴǎŜƴǘŀ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ǎŜƴȊŀ ǇǊŜƎƛǳŘƛȊƛƻ ǇŜǊ ƭŀ ŎƛǊŎƻƭŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ 
pedoni e sia ubicata sul lato adiacente alla carreggiata stradale. 

Larghezza delle corsie 

La larghezza della corsia di una pista ciclabile scaturisce dallo studio degli ingombri del sistema 
velocipede/ciclista, dalla complessità geometrica del percorso (raggi delle curve planimetriche), 
ŘŀƎƭƛ ǎǇŀȊƛ ǳǘƛƭƛ ŀ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ ƛƭ ƳŀƴǘŜƴƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŜǉǳƛƭƛōǊƛƻ ŀƭƭŜ ǾŜƭƻŎƛǘŁ localmente attese. Anche se 
la larghezza genericamente necessaria al sistema velocipede/ciclista in assetto di marcia ŝ 
mediamente pari a circa 120 cm, ŝ ǳǘƛƭŜ ǾŀƭǳǘŀǊŜ ƭΩŀǳƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ƭŀǊƎƘŜȊȊŀ ŘŜƭƭŀ ŦŀǎŎƛŀ Řƛ ƛƴƎƻƳōǊƻ 
nei tratti in curva sulla base anche della conformazione del veicolo (piste ove sia ammessa la 
circolazione di velocipedi a tre o più ruote). Ai sensi del DM del 30 novembre 1999, n. 557, la 
larghezza minima della corsia ciclabile, misurata comprendendo gli assi delle strisce di margine, ŝ 
pari a 1,50 m; tale larghezza ŝ riducibile 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 larghezza della corsia ciclabile 
può essere eccezionalmente ridotta fino a 1,00 m, sempre chŞ questo valore venga protratto per 
ǳƴŀ ƭƛƳƛǘŀǘŀ ƭǳƴƎƘŜȊȊŀ ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ Ŝ ŎƘŜ ǘŀƭŜ ŎƛǊŎƻǎǘŀƴȊŀ ǎƛŀ ƻǇǇƻǊǘǳƴŀƳŜƴǘŜ ǎŜƎƴŀƭŀǘŀΦ 
La larghezza dello spartitraffico fisicamente invalicabile che separa la pista ciclabile in sede propria 
dalla carreggiata destinata ai veicoli a motore, non deve essere inferiore a 0,50 m.  

tŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ŎƻƴŎŜǊƴŜ ƭŀ άCorsia ciclabileέ ŎƻǎƜ recentemente introdotta dalla Legge del 11 settembre 
2020, n. 120, non essendo ancora stato emanato alcun atto regolamentare correlato con le 
modifiche al Codice della Strada, attualmente non esistono prescrizioni relative alla sua larghezza. 
Sarebbe buona prassi progettuale adottare, in ogni caso, valori compresi fra 1,0 m e 1, 5m. 

Andamento plano-altimetrico 

[ΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ Ǉƭŀƴƻ-altimetrico consegue a precise scelte progettuali, non dissimili da quelle valide 
per il traffico veicolare. In particolare, lavelocitŁ di progetto di ciascun itinerario ciclabile deve 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 velocità del 
ciclista in pianura pari a 20÷25 km/h, con punte possibili di velocitŁ per 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 ciclista ŝ compreso fra un minimo di 1,0 secondi (ambito urbano di circolazione) fino 
ad un massimo di 2,5 secondi (ambito extraurbano di circolazione); il coefficiente di aderenza 
longitudinale equivalente massimo non ŝ superiore a 0,35 su superficie asciutta anche in 
considerazione della verosimile maggiore esposizione della 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 longitudinale delle singole livellette non può generalmente 
superare il 5,0%, fatta eccezione per le rampe degli attraversamenti ciclabili a livelli sfalsati, per i 
quali può adottarsi una pendenza massima fino al 10%. I raggi di curvatura orizzontale lungo il 
tracciato delle piste ciclabili devono essere commisurati alla velocitŁ di progetto 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 particolarmente vincolati, 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 una livelletta in discesa. 

Segnaletica 

Le piste ciclabili devono essere provviste di appositi simboli e scritte orizzontali che ne distinguano 
ƭΩǳǎƻ ǎǇŜŎƛŀƭƛǎǘƛŎƻΣ ŀƴŎƘŜ ǉǳŀƭƻǊŀ ƭŀ ǇŀǾƛƳŜƴǘŀȊƛƻƴŜ ŦƻǎǎŜ ŘƛŦŦŜǊŜƴȊƛŀǘŀ ƴŜƭ ŎƻƭƻǊŜ ŘŀƭƭŜ ŀǘǘƛƎǳŜ ǇŀǊǘƛ 
di sede stradale 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, sarà ripetuto periodicamente lungo lo sviluppo della pista. Lo stesso 
wŜƎƻƭŀƳŜƴǘƻΣ ŀƭƭΩŀǊǘΦ мннΣ ŎΦ фΣ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƛ ǎŜƎƴŀƭƛ ǾŜǊǘƛŎŀƭƛ Řƛ ƻōōƭƛƎƻ ƎŜƴŜǊƛŎƻΣ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀ ƛƭ 
segnale di circolazione riservata a determinate categorie di utenti. In particolare, il segnale verticale 
di pista ciclabile deve ŜǎǎŜǊŜ Ǉƻǎǘƻ ŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ Řƛ ǳƴŀ ǇƛǎǘŀΣ Řƛ ǳƴŀ ŎƻǊǎƛŀ ƻ Řƛ ǳƴ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ǊƛǎŜǊǾŀǘƻ ŀƭƭŀ 
circolazione dei velocipedi. Tale segnale deve essere ripetuto dopo ogni significativa interruzione o 
dopo le intersezioni. Il segnale verticale di pista ciclabile contigua al marciapiede deve essere 
ŀǇǇƻǎǘƻ ŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ ƻ ŀƭ ǇǊƻǎŜƎǳƛƳŜƴǘƻ Řƛ ǳƴŀ Ǉƛǎǘŀ ƻ ŎƻǊǎƛŀ ǊƛǎŜǊǾŀǘŀ ŀƛ ǾŜƭƻŎƛǇŜŘƛ ŎƻƴǘƛƎǳŀ Ŝ ǇŀǊŀƭƭŜƭŀ 
ad un marciapiede o comunque ad un percorso riservato ai pedoni. I simboli devono essere 
eventualmente invertiti per indicare la reale disposizione della pista e del marciapiede. 

Lƭ ǎŜƎƴŀƭŜ ǾŜǊǘƛŎŀƭŜ Řƛ ǇŜǊŎƻǊǎƻ ǇŜŘƻƴŀƭŜ Ŝ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ŀǇǇƻǎǘƻ ŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ ƻ ǎǳƭ 
proseguimento di un percorso riservato promiscuamente ai pedoni e alla circolazione dei velocipedi 
e deve essere ripetuto dopo ogni significativa interruzione o dopo le intersezioni. La fine dei segnali 
Řƛ ƻōōƭƛƎƻ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ƛƴŘƛŎŀǘŀ Ŏƻƴ ƭΩŀƴŀƭƻƎƻ ǎŜƎƴŀƭŜ ōŀǊǊŀǘƻ ƻōƭƛǉǳŀƳŜƴǘŜ Řŀ ǳƴŀ ŦŀǎŎƛŀ ǊƻǎǎŀΦ 

Pavimentazione 

La pavimentazione di una pista ciclabile ŝ ƭΩŜƭŜmento che in assoluto caratterizza il tracciato, 

ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭŀ ǎǳŀ ŘƛǎŎǊŜǘŀ ǊƛŎƻƴƻǎŎƛōƛƭƛǘŁΣ ƛƭ ŎƻƳŦƻǊǘ Ŝ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜΦ Lƴ ƎŜƴŜǊŀƭŜΣ ǳƴŀ 

pavimentazione stradale deve soddisfare precisi requisiti strutturali e funzionali; nel caso dei 

percorsi ciclabili 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 regolarità deve essere curata al maǎǎƛƳƻ ǇŜǊ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ ƭΩŀƎŜǾƻƭŜ ǘǊŀƴǎƛǘƻ ŘŜƛ ŎƛŎƭƛǎǘƛΤ ǎǳƭƭŀ 

pavimentazione sono pertanto da evitare ondulazioni, avvallamenti e buche. In ambito urbano 

questa problematica assume particolare importanza in quanto la presenza diffusa di sottoservizi 

comporta frequenti interventi di ripristino della superficie stradale. Inoltre, non ŝ consentita la 
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ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ ƎǊƛƎƭƛŜ Řƛ ǊŀŎŎƻƭǘŀ ŘŜƭƭŜ ŀŎǉǳŜ Ŏƻƴ ŜƭŜƳŜƴǘƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŘƛǎǇƻǎǘƛ ǇŀǊŀƭƭŜƭŀƳŜƴǘŜ ŀƭƭΩŀǎǎŜ 

delle piste stesse, nŞ con elementi trasversali tali da determinare difficoltŁ di transito ai ciclisti. 

[ΩŀŘŜǊŜƴȊŀΣ ƻǾǾŜǊƻ ƭŀ ǊŜǎƛǎǘŜƴȊŀ ŀƭƭƻ ǎŎƛǾƻƭŀƳŜƴǘƻ ƻ ŀƴǘƛǎŘǊǳŎŎƛƻƭŜǾƻƭŜȊȊŀΣ ŝ un ulteriore importante 

requisito che deve possedere la pavimentazione di un percorso ciclabile o ciclopedonale. 

[ΩǳƴƛŦƻǊƳƛǘŁ ƭǳƴƎƻ ƛƭ percorso delle 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 riconoscibilità del percorso ciclabile ŝ un concetto che ha assunto un aspetto progettuale non 

trascurabile ed è 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 più netta riconoscibilità 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 II direttiva del Ministero dei trasporti (24.4.2006 prot. n. 777) afferma 

ŎƘŜ ǎƻǘǘƻ ƭΩŀǎǇŜǘǘƻ ǎǉǳƛǎƛǘŀƳŜƴǘŜ ǎǘǊǳǘǘǳǊŀƭŜΣ ƴǳƭƭŀ ǾƛŜǘŀ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ Ƴŀƴǘƻ ǎǘǊŀŘŀƭŜ Řƛ 

colore diverso per particolari tratti di strada o evidenziare una specifica destinazione della stessa o 

di corsie riservate (ad es. intersezioni, aree pedonali, piste ciclabili, ecc.), nel caso in cui la 

colorazione sia eseguita in pasta nel conglomerato, ed ŝ dimostrato che gli eventuali additivi non ne 

alterino le caratteristiche fisiche e meccaniche, ovvero si ottengano 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 può venir meno allorquando le colorazioni delle superfici stradali siano realizzate con 

vernici o pitture inadeguate su manti bituminosi tradizionali. Diverso ŝ ƭΩŀǇǇǊƻŎŎƛƻ ǎŜ ƭŀ ŎƻƭƻǊŀȊƛƻƴŜ 

del fondo della pista ŝ ǊŜŀƭƛȊȊŀǘŀ ƛƴ ŎƻǊǊƛǎǇƻƴŘŜƴȊŀ ŘŜƭƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ facendo uso di 

vernici. In tal caso si rientra a tutti gli effetti nel campo della segnaletica stradale orizzontale e di 

conseguenza tale pratica ŝ vietata. 

 

 

Figura 9 - Percorsi ciclopedonali colorati. Fonte: Mobilità ciclistica. A.A.V.V (2018). 
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4. Elementi per ricercare una circolazione sicura di monopattini elettrici 
e dispositivi di micromobilità elettrica 

 

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

 

La rapidità di diffusione del fenomeno della micromobilità, ed in particolare dei monopattini elettrici 
(spesso chiamati anche e-scooter), ha fatto sì 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 
tecnologie17 si differenziano da quelli tradizionalmente presenti nelle aree urbane.  

I monopattini elettrici permettono di effettuare spostamenti rapidi per brevi distanze e per questo 
possono essere considerati un valido modo di trasporto per i collegamenti di primo/ultimo miglio 
(con riferimento alla possibilità di trasportarli nei portabagagli delle autovetture). Il successo di 
questa modalità di trasporto ƛƴƴƻǾŀǘƛǾŀ ƴƻƴ ǇǳƼ ǇǊŜǎŎƛƴŘŜǊŜ ŘŀƭƭΩŀƳōƛǘƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƭΩǳǘŜƴǘŜ ŦƛƴŀƭŜ ǎƛ 
ǘǊƻǾŜǊŁ ŀ ǇƻǘŜǊƴŜ ǳǎǳŦǊǳƛǊŜΦ Lƴ ǉǳŜǎǘƻ ŎƻƴǘŜǎǘƻΣ ŀ Ŏŀǳǎŀ ŘŜƭƭŜ ǇŜŎǳƭƛŀǊƛǘŁ ŘŜƭ ǾŜƛŎƻƭƻΣ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ 
ƎƛƻŎŀ ǳƴ Ǌǳƻƭƻ ŎƘƛŀǾŜ ƴŜƭƭŀ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜ ŘŜƭ ǎǳƻ ǳǘƛƭƛȊȊƻΦ Lƴ LǘŀƭƛŀΣ ŘŀƭƭΩм ƎŜƴƴŀƛƻ 2020, secondo la Legge 
27 dicembre 2019, n. 160 ά.ƛƭŀƴŎƛƻ Řƛ ǇǊŜǾƛǎƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ {ǘŀǘƻ ǇŜǊ ƭΩŀƴƴƻ ŦƛƴŀƴȊƛŀǊƛƻ нлнл Ŝ ōƛƭŀƴŎƛƻ 
pluriennale per il triennio 2020-2022έΣ ƛ ƳƻƴƻǇŀǘǘƛƴƛ ǎƻƴƻ ŜǉǳƛǇŀǊŀǘƛ ŀƭƭŜ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŜ ŜΣ ŘǳƴǉǳŜΣ 
attualmente, possono circolare sulle strade con le stesse regole che valgono per i velocipedi da 
/ƻŘƛŎŜ ŘŜƭƭŀ {ǘǊŀŘŀΣ !ǊǘΦ мΣ ŎƻƳƳŀ трΥ άL ƳƻƴƻǇŀǘǘƛƴƛ ŎƘŜ ǊƛŜƴǘǊŀƴƻ ƴŜƛ ƭƛƳƛǘƛ Řƛ ǇƻǘŜƴȊŀ Ŝ ǾŜƭƻŎƛǘŁ 
definiti dal decreto del Ministro delle infrastrutture e dei trasporti 4 giugno 2019, pubblicato nella 
Gazzetta Ufficiale n. 162 del 12 luglio 2019, sono equiparati ai velocipedi di cui al codice della strada, 
Řƛ Ŏǳƛ ŀƭ ŘŜŎǊŜǘƻ ƭŜƎƛǎƭŀǘƛǾƻ ол ŀǇǊƛƭŜ мффнΣ ƴΦ нурέΦ  

[ΩŀǎǎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜŘƛŎŀǘŀ ŎƻƳǇƻǊǘŀ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƛ ǇǊƻōƭŜƳŀǘƛŎƘŜ ǎǳƭƭŀ ǎicurezza degli 
utenti, costretti ad attraversare delle aree di collegamento fra gli ambiti permessi in cui la 
circolazione in sicurezza di questi particolari veicoli non può essere assicurata. Garantire la presenza 
di una rete di infrastrutture (anche in condivisione con altri modi di trasporto) che permetta 
ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŀƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ Ǉǳƴǘƛ Řƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ Ŝ ŎƘŜ ƴŜ ŦŀǾƻǊƛǎŎŀ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ƴŜƭƭŀ ǊŜǘŜ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ 
pubblico è fondamentale per assicurare uno sviluppo sostenibile di questa modalità. Parallelamente 
ǳƴΩŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ǎǇŜŎƛŦƛŎŀ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ŘŜŘƛŎŀǘŀ ŀƭƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ƴŜƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǉǳŜǎǘƛ ƴǳƻǾƛ ǾŜƛŎƻƭƛΣ 
sicurezza intesa sia come safety, in relazione al rischio di incidentalità, sia come security, con 
riferimento al rischio di furto del veicolo.  

Sulla base 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 alle Amministrazioni di ricercare spostamenti sicuri e sostenibili 
con questa nuova modalità.  

 

 
17 Gli aspetti tecnologici di dispositivi quali Monowheel, Hoverboard, Seagway e Monopattino elettrico (e-scooter), sono 
assai differenti per peso, velocità, modalità di funzionamento. Per maggiori approfondimenti si faccia riferimento al 
testo Micromobilità elettrica (A.A.V.V., con il coordinamento di Maternini G.). Attualmente non esiste un preciso 
standard tecnico-prestazionale che ŝ 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 pianificazione di una rete per la micromobilità è costituita dai principi per la 
ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ǎǘŀōƛƭƛǘƛ ŘŀƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀΣ ǊƛǾƛǎǘƛ ƴŜƭƭΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ ǉǳŜǎǘŀ ƳƻŘŀƭƛǘŁ 
di trasporto innovativa. Ci sono una serie di principi di base che dovrebbero essere rispettati durante 
la progettazione e la realizzazione di una rete dedicata alla circolazione dei velocipedi che possono 
considerarsi validi anche nel caso dei monopattini e più in generale di tutti i veicoli appartenenti al 
settore della micromobilità. Questi requisiti dovrebbero essere considerati come obiettivi dalle varie 
città e possono anche essere utilizzati per valutare la qualità della rete e delle infrastrutture già 
esistenti. Infatti, se esse soddisfano questi criteri, è più probabile che vengono utilizzate da questa 
ǘƛǇƻƭƻƎƛŀ Řƛ ƳŜȊȊƛ Ŝ ŎƘŜ ǎƛ ƛƴŎŜƴǘƛǾƛ ƭŀ ƭƻǊƻ ŘƛŦŦǳǎƛƻƴŜΦ tǊƻǇǊƛƻ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ ŎƻƴŎŜǘǘƻ ŝ ǉǳŜƭƭƻ ǇƛǴ 
critico quando si tratta di monopattini. Mentre universalmente sono riconosciuti i benefici legati 
ŀƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŜ ōƛŎƛŎƭette in termini di sostenibilità ambientale e di effetti sul benessere fisico, i 
ƳƻƴƻǇŀǘǘƛƴƛ ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ƛƴ Ǉŀǎǎŀǘƻ ŘŜƳƻƴƛȊȊŀǘƛ ŘŀƭƭΩƻǇƛƴƛƻƴŜ ǇǳōōƭƛŎŀ ǇŜǊŎƘŞ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀǘƛ ƛƴǎƛŎǳǊƛ Ŝ 
poco salutari, sia perché richiedono sforzo fisico minimo, sia per il loro frequente utilizzo su distanze 
ǇŜŘƻƴŀƭƛΦ ¦ƴŀ ŎƻǊǊŜǘǘŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ŘƻǾǊŜōōŜ ŜǎǎŜǊŜ ŘΩŀƛǳǘƻ ƴŜƭƭƻ ǎŦŀǾƻǊƛǊŜ ǉǳŜǎǘƛ 
comportamenti di viaggio. Un ulteriore impatto negativo spesso attribuito allo sharing dei 
monopattini è legato al parcheggio dei veicoli in zone non autorizzate, spesso su marciapiede, con 
conseguente ostruzione della mobilità pedonale.  

Sulla base di queste premesse, vengono di seguito proposti alcuni principi di pianificazione della 
rete, adattati alle forme innovative di micromobilità: coerenza ed accessibilità; linearità; sicurezza; 
attrattività; intermodalità; comfort. Sulla base di questi principi, nella tabella seguente sono 
riportati una serie di criteri e possibili suggerimenti per la progettazione della rete dedicata.  

 

Tabella 9 - Criteri di pianificazione della rete dedicata alla micromobilità. 

Principio Criteri Suggerimenti per la progettazione 

Coerenza e 
accessibilità 

 Continuità del percorso 
 Qualità costante dei percorsi e delle 

infrastrutture 
 Connettività del percorso 
 Libertà di scelta dei percorsi 

 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 adeguati 
e regolati da apposita segnaletica 

 DŀǊŀƴǘƛǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŀƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ Ǉǳƴǘƛ Řƛ 
interesse 

Linearità  Velocità operative adeguate (max 25 km/h)  
 Tempo di ritardo  
 Rapporto tra distanza diretta e distanza 

effettivamente percorsa (detour factor) 

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

 Considerare un detour factor decrescente 
ŀƭƭΩŀǳƳŜƴǘŀǊŜ ŘŜƭ ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ ƭƛƴŜŀǊƛǘŁ ŘŜƭƭŀ 
strada 

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

 Fornire priorità al traffico non motorizzato 
rispetto al traffico motorizzato 
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Sicurezza e 
riconoscibilità 

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

 

 aƻƴƛǘƻǊŀǊŜ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ Ŝ 
individuare eventuali collegamenti tra gli 
incidenti e la progettazione stradale  

 Separare i mezzi di micromobilità dal traffico 
veicolare con elevata velocità  

 Ridurre le velocità e i volumi di traffico 
veicolare nelle aree con traffico misto 

 Garantire una buona visibilità (specialmente in 
corrispondenza delle intersezioni)  

 Includere la nuova modalità nei percorsi di 
apprendimento della sicurezza stradale, 
specificandone le peculiarità 

Attrattività   Attrattività del contesto 
 Percezione di sicuǊŜȊȊŀ άǎƻŎƛŀƭŜέ 

 

 Garantire una buona illuminazione e visibilità  
 Limitare eventuali atti vandalici (ad es. furti) 

garantendo parcheggi sicuri in corrispondenza 
dei principali punti di interesse 

Intermodalità  Opzioni di collegamento con diverse modalità 
di trasporto  

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

 Fornire, in corrispondenza dei principali modi 
Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻΣ ǳƴΩŀǊŜŀ Řƛ ǇŀǊŎƘŜƎƎƛƻ ǇŜǊ ƛ ǾŜƛŎƻƭƛ 
ben posizionata e sicuro 

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

Comfort  Fluidità del tragitto 
 Pendenza ridotta 
 Ridotto numero di fermate (numero di fermate 

medio per km) 
 Protezione da condizioni climatiche avverse 
 Basse vibrazioni 

 Garantire una costante manutenzione della 
pavimentazione 

 Ridurre gli elementi di discontinuità (scalini o 
eventuali dislivelli non direttamente collegati) 

 Ridurre la sosta illegale in corrispondenza del 
percorso 

 Inserire alberi e garantire la presenza di 
vegetazione per creare zone di ombreggiatura 
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. Affinché sia garantito un sicuro funzionamento 
ŘŜƭƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻΣ ŝ ƛƴŘƛǎǇŜƴǎŀōƛƭŜ ŎƘŜ ƛ ŎƻƴŘǳŎŜƴǘƛ Ŝ Ǝƭƛ ǳǘŜƴǘƛ ŘŜƭƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ Ǉƻǎǎŀƴƻ 
reciprocamente vedersi, in modo da adeguare la loro condotta nel rispetto della modalità di 
ŦǳƴȊƛƻƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀǘǘǊaversamento stesso. In particolare, ƴŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ƴƻƴ ǎƛŀ 
semaforizzato (sempre consigliato nel caso di attraversamento di strade principali e con impianti 
ǎŜƳŀŦƻǊƛŎƛ ŀǘǘǳŀǘƛ Řŀƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻΣ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ ƭΩǳǘŜƴȊŀ ŘŜōƻƭŜύΣ gli automobilisti devono essere in grado 
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 indispensabili per la 
sicurezza, poiché spesso le condizioni al contorno non consentono di assicurare la visuale libera 
richiesta. In tali situazioni, al fine di garantire la sicurezza, è dunque necessario ridurre la velocità 
ŘŜƭƭΩǳǘŜƴǘŜ ŎƘŜ ǎƛ ŀǇǇǊŜǎǘŀ ŀƭƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎamento. Si riportano, in appendice, alcune soluzioni 
progettuali da adottare in queste circostanze.  
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4.3. Cenni relativi alla dinamica ed alla sicurezza dei monopattini elettrici 

La stabilità dei veicoli a due ruote, quali biciclette e motocicli, costituisce un importante tema di 
ricerca nel campo della dinamica dei veicoli. I risultati teorici relativi alle biciclette potrebbero essere 
utilizzati, in prima analisi, anche per i monopattini elettrici. In realtà, i parametri fisici che 
caratterizzano i 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 di grandi 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 trasportabilità e leggerezza ai 
monopattini, potrebbe influire negativamente sulla loro stabilità. Infatti, la risposta dei veicoli alle 
irregolarità presenti sulla via di corsa sembra peggiorare al diminuire del diametro delle ruote. Per 
questo motivo sono state recentemente intraprese delle sperimentazioni volte ad indagare la 
ŘƛŦŦŜǊŜƴǘŜ ǊƛǎǇƻǎǘŀ ǾƛōǊŀȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƛ ƳƻƴƻǇŀǘǘƛƴƛ ŜƭŜǘǘǊƛŎƛ Ŝ ŘŜƭƭŜ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŜ ŀƭ ǾŀǊƛŀǊŜ ŘŜƭƭΩƛǊǊŜƎƻƭŀǊƛǘŁ 
della via di corsa e della velocità di marcia. 

bŜƭƭΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ ǳƴŀ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ƳƻƴƻǇŀǘǘƛƴƛ anche ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ ǳǊōŀƴƻ Řƛ 
ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŎƻƭƭŜǘǘƛǾƻΣ ƭΩŜǎƛƎŜƴȊŀ ŘŜƭƭŀ ǘǊŀǎǇƻǊǘŀōƛƭƛǘŁ ǾŜǊǊŜōōŜ ƳŜƴƻΣ ǇƻƛŎƘŞ ƭΩǳǘŜƴǘŜ ǇƻǘǊŜōōŜ 
prelevare il monopattino nella postazione di sharing più vicina al punto di partenza e depositarlo 
ƴŜƭƭŀ ǇƻǎǘŀȊƛƻƴŜ ŎƻƭƭƻŎŀǘŀ ŀƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ ŘŜǎǘƛƴŀȊƛƻƴŜΦ 5ƛ ŎƻƴǎŜƎǳŜƴȊŀΣ ƭΩŀŘƻȊƛƻƴŜ Řƛ ƳƻƴƻǇŀǘǘƛƴƛ Ŏƻƴ 
ruote di maggior diametro, essenziali per garantire una più elevata sicǳǊŜȊȊŀ ŘŜƭƭΩǳǘŜƴȊŀΣ ŘƻǾǊŜōōŜ 
essere tenuta in debita considerazione. 

In ogni caso, al fine di tutelare la sicurezza degli utenti delle biciclette e dei monopattini, le pubbliche 
amministrazioni dovrebbero adottare appositi sistemi di manutenzione e monitoraggio della 
regolarità delle pavimentazioni, poiché, per questa categoria di utenti, anche modeste anomalie 
della via di corsa possono essere causa di rovinose cadute (che negli utenti senza casco potrebbero 
anche causare la morte o grave invalidità permanente).  

Le città italiane stanno lentamente attuando alcune strategie per accogliere le nuove opzioni di 
micromobilità, soprattutto apportando modifiche infrastrutturali sia per il miglioramento del decoro 
urbano che per la sicurezza dei pedoni e di chi di ƎǳƛŘŀΦ Lƭ ƳƛƎƭƛƻǊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŝ ƛƴƻƭǘǊŜ 
uno degli strumenti che le città hanno a disposizione per regolamentare e garantire un buon servizio 
Řƛ ƳƛŎǊƻƳƻōƛƭƛǘŁΣ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǉǳŜƭƭŀ ŎƻƴŘƛǾƛǎŀΦ !ƭŎǳƴŜ ǘǊŀ ƭŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŜ ǇŜǊ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ 
sistema infrastrutturale urbano riguardano la riduzione del traffico in aree specifiche, la definizione 
di percorsi e parcheggi riservati.  

Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ Ŏƻƴ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ŀǊŜŜ ƴŜƭƭŜ ǉǳŀƭƛ ŀōōŀǎǎŀǊŜ ƛƭ ƭƛƳƛǘŜ Řƛ ǾŜƭƻŎƛǘŁ όŘŀ рл ƪƳκƘ ŀ ол 
o 20 km/h) e il flusso di traffico automobilistico, si 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 soggeǘǘŜ ŀƭ άǘƘǊƻǳƎƘ-ǘǊŀŦŦƛŎέ όŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀǘŜ 
ǎƻƭƻ ǇŜǊ ǊŀƎƎƛǳƴƎŜǊŜ ǳƴΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭŀ ŎƛǘǘŁύΦ DŜƴŜǊŀƭƳŜƴǘŜ ǉǳŜǎǘƻ ǘƛǇƻ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ ŝ ǇƛǴ ǾŜƭƻŎŜ Ŝ 
meno attento e perciò da ridurre. 

! ǊŜƎƻƭŀƳŜƴǘŀǊŜ ƭΩǳǎƻ ŘŜƛ ƳƻƴƻǇŀǘǘƛƴƛ ŜƭŜǘǘǊƛŎƛΣ ƻƭǘǊŜ ŀƭ /ƻŘƛŎŜ ŘŜƭƭŀ {ǘǊŀŘŀ ŎƘŜ li equipara alle 
biciclette elettriche esistono, per le diverse città, specifiche ordinanze della Polizia Municipale che 
indicano cosa si può e cosa non si può fare sulle strade. La circolazione è ammessa esclusivamente 
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su piste ciclabili, percorsi ciclo-ǇŜŘƻƴŀƭƛΣ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭŜ ½¢[Σ ǎǳƭƭŜ ǎǘǊŀŘŜ ǳǊōŀƴŜ ǎǳƭƭŜ ǉǳŀƭƛ ǾƛƎŜ ƛƭ 
limite di velocità di 50 km/h esistenti.  

9Ω ƛƴǾŜŎŜ vietata sui marciapiedi o sugli spazi riservati ad altri veicoli o ai pedoni. È vietato inoltre il 
trasporto di altre persone, borsƻƴƛ ƻ ƻƎƎŜǘǘƛ ŎƘŜ ƻǎǘŀŎƻƭƛƴƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ǎƛŎǳǊƻ ŘŜƭ ƳŜȊȊƻΣ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭ 
ǘŜƭŜŦƻƴƻ ŎŜƭƭǳƭŀǊŜΣ ǎŀƭǾƻ ŎƘŜ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ ǎƛŀ Ŧƛǎǎŀǘƻ ŎƻǊǊŜǘǘŀƳŜƴǘŜ ŀƭ ƳŀƴǳōǊƛƻΣ ƻ ǉǳŀƭǎƛŀǎƛ 
riproduttore musicale portatile. Infine, è vietato utilizzare il monopattino elettrico soǘǘƻ ƭΩŜŦŦŜǘǘƻ Řƛ 
droghe, alcolici e farmaci, che possano compromettere la guida sicura o utilizzare il mezzo per gare, 
ŜǎŎǳǊǎƛƻƴƛ ƛƴ ǎǘǊŀŘŜ ǎǘŜǊǊŀǘŜ ƻ ǇŜǊ ƭΩŜǎŜŎǳȊƛƻƴŜ Řƛ ŀŎǊƻōŀȊƛŜ Řƛ ǉǳŀƭǎƛŀǎƛ ǘƛǇƻΦ  

¦ƴŀ ŘŜƭƭŜ ŎǊƛǘƛŎƛǘŁ ŀǘǘǳŀƭƛ ŘŜƭƭŀ ƴƻǊƳŀ ŝ ŎƻƴƴŜǎǎŀ ŀƭƭΩequiparazione dei monopattini elettrici alle 
biciclette. Questa equiparazione, combinata alla fisiologica carenza, in molte città italiane, di piste 
ciclabili, aree pedonali e/o ciclopedonali, frequentemente comporta la presenza di biciclette e 
monopattini in 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 non corretta 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 più nel caso della micromobilità a noleggio o in condivisione dal momento che, in molte città, 

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 pedoni in quanto alcuni circolano 

sui marciapiedi, pratica negata in quasi tutto il mondo.  

[ΩŜǎƛǎǘŜƴȊŀ Řƛ ǇǊƻōƭŜƳŀǘƛŎƘŜ ŎƻƭƭŜƎŀǘŜ ŀƭƭŀ ƳƛŎǊƻƳƻōƛƭƛǘŁ ŜƭŜǘǘǊƛŎŀ ŝ ǎǘŀǘŀ ŎƻƴŦŜǊƳŀǘŀ Řŀ ǳƴ ǊŜŎŜƴǘŜ 

sondaggio condotto in Germania, il quale ha rivelato che quasi un automobilista su due è stressato 

dai monopattini elettrici. 

Per quanto concerne il comportamento da mantenere durante la guida, il monopattino elettrico è 

studiato e considerato come mezzo individuale. È dunque vietato trasportare passeggeri, sia per la 

pericolosità 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 

ǇŜǊ ǎŜƎƴŀƭŀǊŜ ƭŀ ǎǾƻƭǘŀΣ ƳŀƴǘŜƴŜƴŘƻ ŘǳǊŀƴǘŜ ƛƭ ǘǊŀƎƛǘǘƻ ǳƴΩŀƴŘŀǘǳǊŀ ǊŜƎƻƭŀǊŜ ǎŜƴȊŀ ƳŀƴƻǾǊŜ 

ōǊǳǎŎƘŜΦ  [Ωǳǎƻ ŘŜƭ ŎŀǎŎƻ ŀƴŎƘŜ ǎŜ ƴƻƴ ƻōōƭƛƎŀǘƻǊƛƻΣ ŝ ǾƛǾŀƳente consigliato, indipendentemente 

dallΩetà, quando si è a bordo del monopattino.   
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5. Caratteristiche, strategie e spazi per il trasporto collettivo  

 

Benedetto Barabino, Michela Bonera, Francesco Filippi, Giovanni Mantovani, Giulio Maternini 

 

Il Trasporto Collettivo (TC) è una delle componenti di traffico principali-in area urbana. Inoltre, il 
ƳƛƎƭƛƻǊŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀǘǘǊŀǘǘƛǾƛǘŁ Ŝ ŘŜƭƭŀ ŦǊǳƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭ ¢/ ŝ ǘǊŀ Ǝƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ŘŜƛ tƛŀƴƛ ¦Ǌōŀƴƛ ǇŜǊ 
ƭŀ aƻōƛƭƛǘŁ {ƻǎǘŜƴƛōƛƭŜ όt¦a{ύΦ LƴŎǊŜƳŜƴǘŀǊŜ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭ ¢/Σ ƛƴŦŀǘǘƛΣ ŎƻƴǘǊƛōǳƛǎŎŜ ŦƻǊǘŜƳente alla 
ŘƛƳƛƴǳȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ŎƻƴǎǳƳƛ ŜƴŜǊƎŜǘƛŎƛΣ ŘŜƭƭΩƛƴǉǳƛƴŀƳŜƴǘƻ Ŝ Ǝƭƛ ƛƴŎƛŘŜƴǘƛ ǎǘǊŀŘŀƭƛΦ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƛƭ ¢/ ŝ 
ancora più importante nel ridurre questi impatti per un effetto di amplificazione: la ricerca ha 
mostrato che un utente-km in più sul TC sostituisce fino a 4 veicoli-km in auto. Una corretta 
pianificazione ed una efficiente integrazione del TC nel sistema generale della mobilità urbana 
risulta essere fondamentale per favorire il suo utilizzo rispetto al trasporto individuale motorizzato, 
e garantire una mobilità più sicura e sostenibile. Di seguito vengono riportate alcune indicazioni 
riguardo il TC su gomma, essendo il sistema di trasporto collettivo presente nella maggior parte 
delle città.  In appendice, vengono altresì riportate alcune indicazioni per quanto riguarda il 
trasporto tramviario.  

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

 temporale, ovvero quella ŎƘŜ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴŜ Ŝ ƭΩƻǘǘƛƳƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǘŜƳǇƛΤ 
 ǎǇŀȊƛŀƭŜΣ ƻǾǾŜǊƻ ǉǳŜƭƭŀ ŎƘŜ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴŜ Ŝ ƭΩƻǘǘƛƳƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ǎǇŀȊƛ Ŝ ŘŜƛ ǇŜǊŎƻǊǎƛΦ 

La prima strategia richiede modesti interventi sulla sede stradale, mentre la seconda interviene sulla 
ǎŜƎƴŀƭŜǘƛŎŀ ƻǊƛȊȊƻƴǘŀƭŜ Ŝ ǾŜǊǘƛŎŀƭŜΣ Ƴŀ ǇǳƼ ǎǇƛƴƎŜǊǎƛ Ŧƛƴƻ ŀ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ άƘŀǊŘέ Ŏƻƴ ƴǳƻǾŜ 
infrastrutture. La Figura 10 illustra schematicamente i possibilƛ ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ ǇŜǊ ƭΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ 
priorità temporale. 

 

 

Figura 10 - Strategie di priorità temporali per il TC. 

 

La priorità con semaforo è 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 
ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ŀƭ ¢/ ƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜ ǎŜƴȊŀ arrestarsi. Lo stesso può avvenire per 
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ƳŀƴƻǾǊŜ Řƛ ǎǾƻƭǘŀ ŀ ǎƛƴƛǎǘǊŀ Ŏƻƴ Ŧŀǎƛ ǊƛǘŀǊŘŀǘŜΦ ¦ƴŀ ǘŜǊȊŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŝ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ Řƛ ǳƴŀ ŦŀǎŜ 
dedicata alla manovra esclusiva del TC. La priorità con semaforo può essere concessa con tre diverse 
strategie. La priorità passiva regola i piani semaforici, manualmente o con un simulatore, ma offline. 
Questo metodo da buoni risultati dove la frequenza del TC è elevata e i tempi di attesa sono 
ǇǊŜǾŜŘƛōƛƭƛΦ [ŀ ǇǊƛƻǊƛǘŁ ŀǘǘƛǾŀ ǊƛƭŜǾŀ ƭŀ ƭƻŎŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻōǳǎ Ŝ ƳƻŘƛŦica le fasi semaforiche in 
tempo reale. Quando la priorità 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 
ǇǊƛƻǊƛǘŀǊƛƻ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜzione.  

Lƭ ǇǊŜǎŜƳŀŦƻǊƻ ŝ ƛƴǎǘŀƭƭŀǘƻ ǇǊƛƳŀ Řƛ ǳƴΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜΣ Ŏƻƴ ƻ ǎŜƴȊŀ ǎŜƳŀŦƻǊƻΣ ƻ Řƛ ǳƴŀ ǎǘǊŜǘǘƻƛŀΣ ǇŜǊ 
ŘŀǊŜ ƛƭ ǾŜǊŘŜ ŀƭƭŀ ŎƻǊǎƛŀ ǊƛǎŜǊǾŀǘŀΣ ƻ ƛƭ Ǌƻǎǎƻ ŀƭƭŜ ŀƭǘǊŜΣ Ŝ ŎǊŜŀǊŜ ŀǾŀƴǘƛ ǳƴΩŀǊŜŀ ŘƛƴŀƳƛŎŀƳŜƴǘŜ 
riservata al TC. Questa area consente al TC di eviǘŀǊŜ ƭŜ ŎƻŘŜ ŘŜǊƛǾŀƴǘƛ ŘŀƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜ ƻ Řŀƭƭŀ 
strettoia a valle. Alcuni esempi sono riportati nelle successive figure. 

In Figura 11 vengono riportate le strategie di priorità basate sulle caratteristiche spaziali.  

 



 ASSOCIAZIONE ITALIANA INGEGNERIA DEL TRAFFICO E DEI TRASPORTI  
IL RIDISEGNO DEGLI SPAZI URBANI 

 

 
pag. 44 

AIIT ς aprile 2021 - Riproduzione non autorizzata 

 
Figura 11 - Strategie di priorità spaziale del TC. 

 

Per la priorità alle intersezioni sono riportati quattro tipi di strategia. La prima riguarda il conflitto 
ǇŜǊ ƭŀ ǎǾƻƭǘŀ ŀ ŘŜǎǘǊŀ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜΣ ǘǊŀ ƭŀ ŎƻǊǎƛŀ ǾŜƛŎƻƭŀǊŜ ŀ ǎƛƴƛǎǘǊŀ ŘŜƭƭŀ ŎƻǊǎƛŀ ǊƛǎŜǊǾŀǘŀ Ǉƻǎǘŀ ǎǳƭ 
lato marciapiede o accanto al parcheggio parallelo. Per risolvere tale conflitto, sono possibili due 
ǎƻƭǳȊƛƻƴƛΥ ƭŀ ǎǾƻƭǘŀ ŀ ŘŜǎǘǊŀ ŝ ǇǊƻƛōƛǘŀ ŘǳǊŀƴǘŜ ƭΩŀǊǊƛǾƻ Řƛ ǳƴ ¢/Σ Ŏƻƴ ŀǇǇƻǎƛǘƻ ǎŜƎƴŀƭŜ ǎŜƳŀŦƻǊƛŎƻ 
ƻǇǇǳǊŜ ƭŀ ŎƻǊǎƛŀ ǊƛǎŜǊǾŀǘŀ ŝ ƛƴǘŜǊǊƻǘǘŀ ƛƴ ǇǊƻǎǎƛƳƛǘŁ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜΦ [ŀ ǎŜŎƻƴŘŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŀ Ŏonsente 
ŀƭ ¢/Σ ƴƻƴ ƛƴ ŎƻǊǎƛŀ ǊƛǎŜǊǾŀǘŀΣ Řƛ ǳǎŀǊŜ ƭŀ ōǊŜǾŜ ŎƻǊǎƛŀ Řƛ ǎǾƻƭǘŀ ŀ ŘŜǎǘǊŀ ǇŜǊ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀǊŜ ƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜΣ 
ŀƎŜǾƻƭŀǘƻ ŀƴŎƘŜ Řŀƭ ǎŜƳŀŦƻǊƻ ŎƘŜ ōƭƻŎŎŀ ƭΩŀƭǘǊƻ ǘǊŀŦŦƛŎƻΦ  

La terza tipologia, possibile quando ci sono almeno due corsie, realizza di fronǘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜ ǳƴŀ 
breve corsia riservata.  

[ΩǳƭǘƛƳŀ ǎǘǊŀǘŜƎƛŀΣ ŎƘŜ ŦŀǾƻǊƛǎŎŜ ƛƭ ǘǊŀŦŦƛŎƻΣ ŀǊǊŜǘǊŀ ƭŀ ŎƻǊǎƛŀ ǊƛǎŜǊǾŀǘŀ Řƛ ŦǊƻƴǘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊǎŜȊƛƻƴŜΦ  

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

Inoltre, è bene ricordarŜ ŎƘŜ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǎǘǊŀǘŜƎƛŜ ǇŜǊ ƭŀ ǇǊƛƻǊƛǘŁ ǎǇŀȊƛŀƭŜ ƛƴ ǳƴ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŘŜƭ 
¢/ ŝ ƛƳǇǊŜǎŎƛƴŘƛōƛƭŜ ŘŀƭƭŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎƘŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀǘŀΣ Řŀƭƭŀ ŘŜƴǎƛǘŁΣ Řŀƭƭŀ ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ 
attività e servizi. Pertanto, la progettazione deve essere molto precisa e attenta a tali problematiche. 
Sono possibili due differenti casi: 

 Un sistema 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 priorità discontinue, presenti soprattutto in alcune intersezioni più 
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 corsie riservate continue, minime interferenze con 
il traffico, intersezioni con priorità, anche sfalsate e tratti di strada su corsie sopraelevate o 
in galleria. 

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

 

Tabella 10 - 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 > 1 milione euro 

 

5.1. Caratteristiche delle corsie preferenziali per il TC  

Come previsto dalle Direttive Ministeriali dei Piani Urbani del Traffico (PUT), il Regolamento Viario 
ŘŜǘŜǊƳƛƴŀ ƭŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎƘŜ ƎŜƻƳŜǘǊƛŎƘŜ Ŝ Řƛ ǘǊŀŦŦƛŎƻ Ŝ ƭŀ ŘƛǎŎƛǇƭƛƴŀ ŘΩǳǎƻ Řƛ ogni tipo di strada, 
anche rispetto al sistema di trasporto collettivo. Da uno studio recentemente pubblicato18, è emerso 
che, tuttavia, nei Regolamenti Viari vigenti non sono generalmente indicati tutti gli elementi 
necessari per una completa e corretta oǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ Ŝ ŦǊǳƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ¢/Φ 5ΩŀƭǘǊŀ ǇŀǊǘŜΣ ǇƻƛŎƘŞ ƛƭ 
trasporto collettivo deve integrarsi con le funzioni urbanistiche presenti sul territorio, il 
Regolamento Viario dovrebbe contenere il maggior numero possibile di specifiche tecniche che 
regolamentino le caratteristiche infrastrutturali e funzionali del trasporto collettivo.  

Le strade su cui transita il servizio per il trasporto collettivo devono rientrare nella classificazione 
della viabilità principale e particolare attenzione va posta verso la localizzazione 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 può essere autorizzato il transito per effettuare 
inversioni di marcia e ricircoli di quartiere. In Tabella 11 viene riportata, per ciascuna classe 
funzionale, la relativa possibilità di circolazione della componente TC su tale strada. 

 

Tabella 11 - Categorie di traffico ammesse e spazi da assegnare ai mezzi trasporto collettivo in ambito urbano. 

Classe funzionale Denominazione Bus Spazi per bus 

A ς 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 di scorrimento 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, Corsia preferenziale 

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

 

Come prescritto dal DM 6792/2001, la larghezza minima di una corsia su cui transiti un mezzo del 
trasporto collettivo è pari a 3,50 m, perché la larghezza massima del veicolo (specchietti compresi) 
è di circa 3,20 m.  

La circolazione dei bus è ammessa sia in corsia ordinaria che in sede riservata, così come previsto 
ŘŀƭƭΩart. 7, comma 1, del Nuovo Codice della Strada, in cui si esplicita la facoltà di riservare delle 
strade alla circolazione dei veicoli del trasporto collettivo al fine di favorire la mobilità urbana. A tal 
ǇǊƻǇƻǎƛǘƻΣ ǾƛŜƴŜ ǎǳƎƎŜǊƛǘƻ ƭΩǳǎƻ Řƛ ŎƻǊǎƛŜ ǇǊŜŦŜǊŜƴȊƛŀƭƛ Ŝκƻ ǎŜŘƛ ǎǘǊŀŘŀƭƛ ǊƛǎŜǊǾŀǘŜ ǉǳŀƴŘo sulla strada 
in questione transitano circa 25÷30 bus/h per senso di marcia, tali da garantire una capacità di 
trasporto compresa fra 2000÷4000 pass/h, decisamente superiore a quella dei soli mezzi individuali. 
Il ricorso a corsie preferenziali si rende necessario anche per migliorare la sicurezza in 
corrispondenza della fermata. In generale, la creazione di corsie preferenziali può avvenire 
mediante segnaletica orizzontale sulla pavimentazione stradale o barriere fisiche in modo da 
realizzare delle corsie dedicate19.  

Le corsie preferenziali possono essere classificate in funzione del livello di protezione crescente in 
riservata, protetta o propria20; o del senso di percorrenza, ovvero possono essere distinte in 
concordi o contromano. In particolare: 

 la corsia riservata e/o protetta del tipo concorde andrebbe inserita, possibilmente sempre 
ƛƴ ŘŜǎǘǊŀ ǇŜǊ ŦŀǾƻǊƛǊŜ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩǳǘŜƴȊŀ ŘƛǊŜǘǘŀƳŜƴǘŜ ǎǳƛ ƳŀǊŎƛŀǇƛŜŘƛΣ lungo le strade 
maggiormente soggette a congestione e soprattutto nei pressi delle intersezioni, per non 
ritardare ulteriormente il mezzo di trasporto collettivo.  

 la corsia riservata e/o protetta del tipo contromano potrebbe essere prescritta per diminuire 
ƭŀ ƭǳƴƎƘŜȊȊŀ ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŘŜƭ ōǳǎΣ ƻƭǘǊŜ ŎƘŜ ŦƻǊƴƛǊŜ ǳƴ ŀŎŎŜǎǎƻ ǇǊƛǾƛƭŜƎƛŀǘƻ ŀƛ Ǉƻƭƛ ŀǘǘǊŀǘǘƻǊƛ 
di traffico. Inoltre, tale corsia andrebbe prescritta per garantire maggiori condizioni di 
sicurezza e moderare la velocità del traffico veicolare in ingresso, soprattutto in 
corrispondenza delle intersezioni.  

 
19 La separazione tra TC e trasporto individuale può avvenire realizzando bus vie. Esse sono degli spazi dedicati, costituiti 
Řŀ ŀƭƳŜƴƻ ŘǳŜ ŎƻǊǎƛŜΣ ŀŘ ǳǎƻ ŜǎŎƭǳǎƛǾƻ ŘŜƛ ōǳǎΦ !ƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ŜǎǎƛΣ ƛ ōǳǎ Ǉƻǎǎƻƴƻ ǘǊŀƴǎƛǘŀǊŜ ƭƛōŜǊŀƳŜƴǘŜ ƻ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŜǎǎŜǊŜ 
guidati mediante sistemi a guida meccanica, magnetica ed ottica. La presenza delle bus vie in Italia è praticamente 
assente, in Europa è molto limitata (e.g., Essen in Germania, Leeds nel Regno Unito), mentre è più diffusa in alcuni paesi 
d'oltremare, specialmente nel Sud AmericŀΣ ǇŜǊŎƘŞ ƭΩŀŘƻȊƛƻƴŜ Řƛ ǎƛǎǘŜƳƛ ŀ ƎǳƛŘŀ ǾƛƴŎƻƭŀǘŀ ǊƛǎǳƭǘŜǊŜōōŜ ǘǊƻǇǇƻ Ŏƻǎǘƻǎŀ 
per questi paesi con economia in via di sviluppo.  
20 {ŜŎƻƴŘƻ ƭΩŀǊǘΦоΣ ŎƻƳƳŀ м ŘŜƭ 5[ нурκмффнΣ ǎƛ ŘŜŦƛƴƛǎŎŜ ŎƻǊǎƛŀ ǊƛǎŜǊǾŀǘŀ άǳƴŀ ŎƻǊǎƛŀ Řƛ ƳŀǊŎƛŀ ŘŜǎǘƛƴŀǘŀ ŀƭƭŀ ŎƛǊŎƻƭŀȊƛƻƴŜ 
escƭǳǎƛǾŀ Řƛ ǳƴŀ ƻ ǎƻƭƻ ŀƭŎǳƴŜ ŎŀǘŜƎƻǊƛŜ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛέΦ Lƴ ǉǳŜǎǘŀ ƴƻǘŀΣ Ŧŀǘǘŀ ǎŀƭǾŀ ƭŀ ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭ 5[ нурκмффнΣ ƭŀ ŎƻǊǎƛŀ 
riservata ammette il transito di alcune categorie di veicoli, ma non è fisicamente separata dal resto della corrente 
veicolare. La corsia 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 154 e/o 178 
del DPR 495/1992. La sede propriŀ ǊŀǇǇǊŜǎŜƴǘŀ ƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŘŜŘƛŎŀǘŀ ŀƭƭŀ ƳŀǊŎƛŀ ŘŜƭ ǾŜƛŎƻƭƻ Řƛ ¢/ όŜΦƎΦΣ ƭŀ ǎŜŘŜ 
ferroviaria con di sistemi di regolazione della marcia proprietari). 
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LƴƻƭǘǊŜΣ Ǿŀ Ǉƻǎǘŀ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ŀƭƭΩŀŘƻȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎŜƴǎƛ ǳƴƛŎƛ Řƛ ƳŀǊŎƛŀ ǇŜǊ ŜǾƛǘŀǊŜ Řƛ ŀƭƭǳƴƎŀǊŜ 
eccessivamente la fascia di influenza delle linee del trasporto collettivo. Una distanza non superiore 
ai 100 Ƴ ŦǊŀ ǎŜƴǎƛ ǳƴƛŎƛ ŝ ŦƻǊǘŜƳŜƴǘŜ ǊŀŎŎƻƳŀƴŘŀǘŀ Ŝ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ŎŀǳǘŜƭŀ ŝ ǊƛŎƘƛŜǎǘŀ ǇŜǊ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭ 
contromano.  

Come visto, la larghezza della corsia per la circolazione dei mezzi del TC dovrebbe essere non 
inferiore ai 3,50 m. 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 è ammessa, 
purché non siano presenti binari tramviari a raso ed a condizione che, salvo situazioni puntuali, il 
modulo delle strade non sia inferiore a 4,30 m. Inoltre, in accordo con le linee guida svizzere, è bene 
prescrivere che la parte più a destra della corsia preferenziale dovrebbe essere libera da qualunque 
disturbo al transito delle biciclette (ad esempio chiusini, caditoie). 

 

5.2. Organizzazione degli spazi alla fermata 

Lƭ ǇƻǎƛȊƛƻƴŀƳŜƴǘƻ Ŝ ƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ŦŜǊƳŀǘŀ ǎƻƴƻ ŦŀǘǘƻǊƛ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭƛ ǇŜǊ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ ǳƴ ōǳƻƴ 
livello di servizio e una certa attrattività del sistema di trasporto collettivo. Con tale convinzione 
ƭΩ!LL¢ Ƙŀ ƎƛŁ ƴŜƭ Ǉŀǎǎŀǘƻ ŘŜŘƛŎŀǘƻ Ƴƻƭǘŀ ŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ŀ ǉǳŜǎǘƻ ŀǊƎƻƳŜƴǘƻΣ Řƛ Ŏǳƛ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ŀƭƭŀ 
pubblicazione del Quaderno AIIT n° 5 ς Fermate del trasporto pubblico urbano (ed. EGAF, ottobre 
2005), visionabile sul sito AIIT. Inoltre, garantire un buon livello di accessibilità alla fermata, favorisce 
ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŁΣ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ǇŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ Ǝƭƛ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƛ ŘŜƭƭΩǳƭǘƛƳƻ ƳƛƎƭƛƻΦ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƭŀ 
presenza di percorsi curvilinei, discontinui, con un elevato numero 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 
qualità del percorso. NŜƭƭŜ ŦƛƎǳǊŜ ǎŜƎǳŜƴǘƛ ǎƛ ǇǊƻǇƻƴƎƻƴƻ ǎŎƘŜƳƛ ǘƛǇƻ Řƛ ƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ 
attesa alla fermata. 
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