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Decreto n° 2950/TERINF del 02/07/2019

Approvazione del documento denominato “Biciplan Linee Guida”

Visto la Declaratoria delle funzioni delle strutture organizzative della regione di cui
all'allegato A della deliberazione di Giunta regionale 23 luglio 2018, n. 1363, come modificata
con deliberazioni della Giunta regionale 27 luglio 2018, n. 1429, 24 agosto 2018, n. 1568, 16
novembre 2018, n. 2118, 28 dicembre 2018, n. 2516, 8 Marzo 2019, n. 362 e 3 maggio 2019,
n.721;

Visto l'art. 64 della suddetta Declaratoria che prevede che il Servizio lavori pubblici,
infrastrutture di trasporto e comunicazione:

g) cura e coordina l'elaborazione di piani e programmi in materia di vie di
comunicazione terrestre e aeroportuale di interesse regionale, anche con riguardo
alla viabilita acquisita dalle Province;

i) attende alle funzioni regionali in materia di sicurezza stradale, anche quelle
attribuite dal codice della strada, gestisce il Centro regionale di monitoraggio della
sicurezza stradale (CRMSS), cura i programmi di intervento per la viabilita ciclabile e
per la mobilita sostenibile, anche relativi alla viabilita acquisita dalle Province;

Vista la Legge regionale 23 febbraio 2018 n. 8 “Interventi per la promozione della nuova
mobilita ciclistica sicura e diffusa”;

Visto:

l'articolo 8 della suddetta legge che prevede la predisposizione del Piano della mobilita
ciclistica dell'Unione territoriale intercomunale- Biciplan da parte delle UTI, la cui
approvazione awviene, come disposto dal comma 5 del medesimo articolo, previo parere del
Servizio regionale competente;

larticolo 9 della suddetta legge che prevede la predisposizione del Piano della mobilita
ciclistica comunale - Biciplan da parte dei comuni, assoggettato, come disposto dal comma
1 del medesimo articolo, al parere del Servizio regionale competente;

Considerato che la Regione ha valutato necessario fornire ai comuni uno strumento di
orientamento e di guida alla redazione dei suddetti Biciplan con l'obiettivo di supportarli
tecnicamente nelle scelte e di sviluppare in modo coerente e omogeneo sul territorio
regionale le reti ciclabili, nonché di delineare alcuni strumenti per la valutazione dei Biciplan
ai fini dell'espressione previsto dalla suddetta LR 8/2018;

Dato atto che a tal fine con decreto 3606 del 8 agosto 2018 il Servizio Lavori Pubblici,
infrastrutture di trasporto e comunicazione ha incaricato I'arch. Matteo Donde di redigere le
linee guida per la redazione dei Biciplan;
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Preso atto che il suddetto documento e i relativi allegati denominato “Biciplan - Linee
guida” & stato consegnato in via definitiva in data 24 maggio u.s.

Preso atto che:

il lavoro & stato coordinato dal Servizio competente ed e frutto di un confronto sistematico
con il medesimo;

u \

il suddetto documento “ Linee guida per la redazione dei Biciplan” & stato portato a
conoscenza dei professionisti della regione e dei referenti tecnici degli uffici comunali
attraverso una serie di seminari organizzati con gli ordini professionali degli ingegneri e degli
architetti, con il fine di recepire preventivamente le osservazioni e i suggerimenti critici;

le osservazioni e i suggerimenti sono stati recepiti oppure controdedotti in coordinamento
con il servizio regionale competente;

Visto il documento “Biciplan - Linee guida” e i relativi allegati di data maggio 2019 allegato
quale parte integrante del presente decreto;

Ritenuto necessario, ai fini dellespletamento delle funzioni del Servizio Lavori pubblici,
infrastrutture di trasporto e comunicazione sopra richiamate, approvare il documento
allegato e portarlo a conoscenza dei comuni e delle UTI;

Decreta

1. Diapprovare il documento denominato “Biciplan - Linee guida” e i relativi allegati di data
maggio 2019 allegati al presente decreto quale parte integrante e sostanziale.

2. Inviare il documento ai Comuni e alle UTI.

Udine
IL VICE DIRETTORE CENTRALE
Dott. Marco PADRINI

Sottoscritto digitalmente ai sensi degli artt. 20 e 21 del D.Lgs. n. 82/2005 e successive
modificazioni e integrazioni
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INTRODUZIONE

L'interesse crescente, ormai consolidato sul nostro territorio, per la mobilita ciclistica e per le infrastrutture
del cicloturismo, impone un’accelerazione e un impegno sistematico e costante in attuazione della Legge
regionale 23 febbraio 2018 n. 8, la cui approvazione all’'unanimita da parte del Consiglio regionale, ha
dimostrato la condivisione da parte del sistema regionale dell’obiettivo posto a base della stessa,
I'incremento dell’utilizzo della bicicletta quale mezzo di trasporto quotidiano in direzione delle finalita
principali di miglioramento della qualita della vita e della salute della collettivita.

La legge prevede I'adozione del Piano regionale della mobilita ciclistica (PREMOCI) da parte della regione, in
corso di redazione, e I'adozione dei Biciplan da parte dei comuni e delle UTI, come strumento di pianificazione
parte integrante dei PUT e dei PUMS ove presenti, e imprescindibile per I'ottenimento dei contributi regionali
nel settore.

Le presenti linee guida per la redazione dei Biciplan sono quindi un elemento fondamentale di indirizzo e di
supporto agli enti locali per la loro pianificazione e programmazione, e anche al sistema regionale, di cui la
Regione & parte attiva e regolatrice, per sviluppare in modo coerente e sicuro sul territorio le reti ciclabili,
tenendo conto anche degli esiti di esperienze note e studiate in Europa

Il lavoro contenuto nel presente documento € stato portato a conoscenza dei professionisti della regione e
dei referenti tecnici degli uffici comunali attraverso una serie di seminari organizzati con gli ordini
professionali degli ingegneri e degli architetti, con il fine di recepire preventivamente le osservazioni e i
suggerimenti critici.

Tale lavoro quindi costituisce il termine di un lavoro gia disseminato sul territorio e I'inizio dell’attivita che, in
attuazione della legge, la Regione e gli enti locali sinergicamente svolgeranno nei prossimi anni per il
raggiungimento dell’obiettivo principale: aumentare sul totale degli spostamenti la quota parte su bicicletta.
Questo e uno degli impegni prioritari di questo assessorato e il contributo principale all’obiettivo trasversale
di miglioramento della qualita della vita dei cittadini di questa regione.

L’Assessore

Graziano Pizzimenti
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Nel corso degli ultimi anni la ciclabilita e diventata praticamente ovunque un elemento centrale nelle

politiche della mobilita.

Le motivazioni di questo fatto sono ampie e articolate, ma possono essere cosi riassunte: ogni viaggio fatto
in bicicletta non solo quasi non consuma risorse (economiche, energetiche) e non impatta sull’ambiente, ma
genera benessere per chi la utilizza e, attraverso la riduzione della congestione, anche per chi non la utilizza.
Inoltre attrezzare e gestire la citta per la mobilita ciclistica (e pedonale) rappresenta un costo per la pubblica
amministrazione incomparabilmente pil basso rispetto a quelli richiesti dagli altri modi di trasporto e genera
benefici che vanno ben al di la della sola utenza ciclabile (e pedonale): la citta amica della mobilita attiva e
una citta piu bella, sicura e accogliente per tutti, automobilisti compresi.

E quindi evidente come, a fronte di obiettivi sempre piu stringenti posti dalla questione ambientale e, di
converso, di vincoli altrettanto stringenti di scarsita di risorse pubbliche, sia la ciclabilita a rappresentare -se
non 'unica- certamente una delle pit importanti risposte praticabili e efficaci.

Da qui il Biciplan: non solo un progetto, bensi un quadro integrato e coerente di ‘azioni’ di diversa natura e
complessita tutte orientate a fare della bicicletta un elemento centrale delle politiche non solo della mobilita,
ma anche dell’economia, del sociale, della salute, dello sport, dell’educazione; in una parola, dell’intera vita

della citta e dei suoi cittadini.

Rendar la ciclabilits Portare pr gente Martenare || Hivetio
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INIZIO CRESCITA MANTENIMENTO

Rete cittadina

La composizione delle strategie per diversi gradi di evoluzione della ciclabilita urbana secondo le indicazioni di PRESTO,

progetto europeo sulle politiche per la ciclabilita
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Le linee guida non vanno intese come I'ennesimo manuale di progettazione, dei quali la letteratura e
ampiamente fornita e alla quale senza dubbio si rimanda.

Esse si concentrano invece su alcuni aspetti che si intendono modificare rispetto alla pratica corrente al fine
di migliorare la funzionalita e la sicurezza delle realizzazioni e, soprattutto, adeguarle all’orizzonte obiettivo
del Biciplan e della pianificazione sovraordinata che deve prevedere un aumento significativo dell’utenza
attuale.

Se cioé le modalita con le quali si € sino a ieri operato potevano essere considerate come rispondenti alle
esigenze di protezione e promozione di una componente del traffico relativamente modesta, oggi occorre
operarne una profonda revisione al fine di garantire livelli prestazionali e di sicurezza decisamente piu
adeguati.

Obiettivo del presente documento & proporre una serie di ‘azioni’ sia materiali che immateriali, in parte
destinate a rendere pil agevole e sicura la presenza dei ciclisti nei comuni e nelle aree di interesse
sovracomunale e in parte mirate ad ampliare il numero dei ciclisti stessi e a rafforzare le dimensioni e il valore
dell'indotto connesso all’'uso della bicicletta secondo diversi punti di vista: individuale, collettivo, della
pubblica amministrazione, degli attori economici e sociali.

Si tratta di indicazioni generali di orientamento progettuale che, al solito, devono poi trovare nella specificita
di ciascun contesto le necessarie flessibilita e aggiustamenti applicativi.
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1 LA DOCUMENTAZIONE TECNICA E NORMATIVA DI SETTORE

In Italia le leggi di riferimento per la realizzazione di percorsi ciclabili sono state sino ad ora la legge del 28

giugno 1991 n. 208 “Interventi per la realizzazione di itinerari ciclabili e pedonali nelle aree urbane” e le
norme CNR, nonché la legge del 19 ottobre 1998 n. 366 “Norme per il finanziamento della mobilita ciclistica”
e il DM 557/1999 “Regolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche tecniche delle piste
ciclabili”.

A livello nazionale, un’importante novita riguarda I'approvazione della legge del 11 gennaio 2018 n. 2
“Disposizioni per lo sviluppo della mobilita in bicicletta e la realizzazione della rete nazionale di percorribilita
ciclistica” che per la prima volta in Italia assegna allo Stato e al MIT, il Ministero delle Infrastrutture e dei
Trasporti, il compito di sviluppare la mobilita in bicicletta che assume cosi pari dignita in citta, in periferia e
nei percorsi turistici, rispetto agli altri mezzi e guida il cambiamento verso la mobilita attiva.

L'obiettivo principale della nuova legge & quello di promuovere I'uso della bicicletta sia come mezzo di
trasporto quotidiano sia per le attivita turistiche e ricreative, al fine di migliorare I'efficienza, la sicurezza e la
sostenibilita della mobilita urbana, tutelare il patrimonio naturale e ambientale e ridurre gli effetti negativi
della mobilita in relazione alla salute e al consumo di suolo. Inoltre, la legge punta a valorizzare il territorio e
i beni culturali, accrescere e sviluppare I'attivita turistica, in coerenza con il Piano Strategico del turismo, con
il Piano straordinario della mobilita turistica e con la legge per la promozione delle ferrovie turistiche.

A livello regionale, la novita riguarda I'approvazione della legge del 23 febbraio 2018 n. 8 “Interventi per la
promozione della nuova mobilita ciclistica sicura e diffusa” che al fine di migliorare la qualita della vita e della
salute della collettivita, la tutela dell’lambiente e del paesaggio, nell’ambito delle politiche per lo sviluppo
della mobilita sostenibile e di una Rete per la Mobilita Lenta (REMOL), promuove la mobilita ciclistica urbana
ed extraurbana e la realizzazione del Sistema della Ciclabilita Diffusa sul territorio regionale (SICID), che
integra le infrastrutture ciclabili e i servizi per la mobilita ciclistica, in sicurezza e in continuita sull’intero
territorio regionale.

Nei due capitoli che seguono si riportano e si commentano i punti salienti delle due leggi utili per la
predisposizione delle linee guida per la redazione dei Biciplan nei Comuni e negli ambiti di interesse
intercomunale (UTI).

Nell’ultimo capitolo si propone un confronto tra le due leggi per evidenziare gli elementi comuni e uniformare
la terminologia in esse contenuta.
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1.1 LEGGE NAZIONALE N° 2/2018

ART. 1 - OGGETTO E FINALITA

Le finalita della legge n. 2/2018 “Disposizioni per lo sviluppo della mobilita in bicicletta e la realizzazione della
rete nazionale di percorribilita ciclistica” sono quelle di “promuovere I'uso della bicicletta come mezzo di
trasporto sia per le esigenze quotidiane sia per le attivita turistiche e ricreative, al fine di migliorare
I’efficienza, la sicurezza e la sostenibilita della mobilita urbana, tutelare il patrimonio naturale e ambientale,
ridurre gli effetti negativi della mobilita in relazione alla salute e al consumo di suolo, valorizzare il territorio
e i beni culturali, accrescere e sviluppare I'attivita turistica, in coerenza con il piano strategico di sviluppo del
turismo in Italia, con il piano straordinario della mobilita turistica e secondo quanto previsto dalla legge 9
agosto 2017, n. 128, in materia di ferrovie turistiche.”

Come sottolineato in varie occasioni pubbliche dal promulgatore di tale legge, I'onorevole Paolo Gandolfi, il
fine di “...migliorare I’efficienza, la sicurezza e la sostenibilita della mobilita...” pone i progettisti ed i tecnici
che si occupano dello sviluppo della mobilita ciclistica urbana ed extraurbana nella posizione di dovere —e di
potere- adottare anche soluzioni innovative, in quanto non previste dal CdS e/o dalla normativa tecnical, se
& dimostrato con evidenza tale fine.

ART. 2 - DEFINIZIONI

In tale articolo sono riportate le definizioni utili per la pianificazione degli itinerari ciclabili, riportati
integralmente nella tabella seguente.

Ciclovia itinerario che consenta il transito delle biciclette nelle due direzioni, dotato di
diversi livelli di protezione determinati da provvedimenti o da infrastrutture che
rendono la percorrenza ciclistica pil agevole e sicura

Rete cicloviaria I'insieme di diverse ciclovie o di segmenti di ciclovie raccordati tra loro, descritti,
segnalati e legittimamente percorribili dal ciclista senza soluzione di continuita

Via verde ciclabile o pista o strada ciclabile in sede propria sulla quale non & consentito il traffico
Greenway motorizzato

Sentiero ciclabile o itinerario in parchi e zone protette, sulle sponde di fiumi o in ambiti rurali, anche
percorso natura senza particolari caratteristiche costruttive, dove € ammessa la circolazione delle
biciclette

Strada senza traffico Strada con traffico motorizzato inferiore alla media di cinquanta veicoli al giorno
calcolata su base annua

Strada a basso strada con traffico motorizzato inferiore alla media di cinquecento veicoli al giorno
traffico calcolata su base annua senza punte superiori a cinquanta veicoli all’ora

1 Tale necessita deriva dal mancato adeguamento della normativa italiana alle specifiche e sempre pil stringenti esigenze poste dalla
ciclabilita e, piu in generale, dal contrasto all’incidentalita stradale. Cio in particolare comporta che molti strumenti comunemente
adottati in altri paesi, in Italia non sono ancora previsti.
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Linee guida per la redazione dei Biciplan

Strada 30

strada urbana o extraurbana sottoposta al limite di velocita di 30 chilometri orari
o a un limite inferiore (segnalata con le modalita stabilite dall’articolo 135, comma
14, del regolamento di cui al decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre
1992, n. 495); e considerata «strada 30» anche la strada extraurbana con sezione
della carreggiata non inferiore a tre metri riservata ai veicoli non a motore, eccetto
quelli autorizzati, e sottoposta al limite di velocita di 30 chilometri orari

Si ritiene importante riportare di seguito I'articolo 135 comma 14 a cui si fa riferimento per quanto riguarda

le “Strade 30”: “Il segnale zona a traffico limitato (fig. 11.322/a) indica I'inizio dell'area in cui I'accesso e la

circolazione sono limitati nel tempo o a particolari categorie di veicoli. All'uscita viene posto il segnale fine

zona a traffico limitato (fig. 11.322/b). Con lo stesso segnale sono indicate le zone di particolare rilevanza

urbanistica di cui all'art. 7, comma 8, del codice. Il segnale zona a velocita limitata (fig. 11.323/a) indica I'inizio

di un'area nella quale non é consentito superare la velocita indicata nel cartello. All'uscita viene posto il

segnale fine zona a velocita limitata (fig. 11.323/b).”

Nel comma 2 dello stesso articolo viene specificato quali itinerari sono qualificati come ciclovie, con

riferimento ai parametri di traffico e sicurezza:

Le piste o corsie
ciclabili

Gli itinerari
ciclopedonali

Le vie verdi ciclabili

Sentiero ciclabile o
percorso natura

Strada senza traffico

Strada a basso

traffico

Strada 30

Le aree pedonali

Come definite dall’articolo 3, comma 1, numero 39), del codice della strada, di cui
al decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, e dall’articolo 140, comma 7, del
regolamento di cui al decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre 1992,
n. 495

Come definiti dall’articolo 2, comma 3, lettera F -bis, del codice della strada, di cui
al decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285

Pista o strada ciclabile in sede propria sulla quale non e consentito il traffico
motorizzato

Itinerario in parchi e zone protette, sulle sponde di fiumi o in ambiti rurali, anche
senza particolari caratteristiche costruttive, dove € ammessa la circolazione delle
biciclette

Strada con traffico motorizzato inferiore alla media di cinquanta veicoli al giorno
calcolata su base annua

Strada con traffico motorizzato inferiore alla media di cinquecento veicoli al giorno
calcolata su base annua senza punte superiori a cinquanta veicoli all’ora

Strada urbana o extraurbana sottoposta al limite di velocita di 30 chilometri orari
0 a un limite inferiore (segnalata con le modalita stabilite dall’articolo 135, comma
14, del regolamento di cui al decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre
1992, n. 495); e considerata «strada 30» anche la strada extraurbana con sezione
della carreggiata non inferiore a tre metri riservata ai veicoli non a motore, eccetto
quelli autorizzati, e sottoposta al limite di velocita di 30 chilometri orari

Come definite dall’articolo 3, comma 1, numero 2), del codice della strada, di cui
al decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285
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Le Zone a Traffico Come definite dall’articolo 3, comma 1, numero 54), del codice della strada, di cui
Limitato al decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285
Le zone residenziali come definite dall’articolo 3, comma 1, numero 54), del codice della strada, di cui

al decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285

Si tratta di una chiara ed importante evoluzione rispetto alla normativa precedente, consentendo di inserire
all'interno della rete dei percorsi ciclabili anche le strade moderate e a basso traffico dove non sia possibile
realizzare una vera e propria pista ciclabile.

ART. 3 - PIANO GENERALE DELLA MOBILITA CICLISTICA

Ai fini della predisposizione delle linee guida per la redazione dei Biciplan nei Comuni e negli ambiti di
interesse intercomunale (UTI), i punti pil significativi di tale articolo sono i seguenti:

v il Piano generale della mobilita ciclistica prevede due specifici settori di intervento:
- sviluppo della mobilita ciclistica in ambito urbano e metropolitano;
- sviluppo della mobilita ciclistica su percorsi definiti a livello regionale, nazionale ed europeo;

v la definizione delle azioni necessarie a sostenere lo sviluppo della mobilita ciclistica in ambito urbano,
con particolare riferimento alla sicurezza dei ciclisti e all'interscambio modale tra la mobilita ciclistica,
il trasporto ferroviario e il trasporto pubblico locale.

Da sottolineare I'accento posto sul tema della sicurezza dei ciclisti, elemento fondamentale per un concreto
ed effettivo sviluppo della mobilita ciclistica nei comuni e negli ambiti di interesse intercomunale (UTI).

ART. 4 - RETE CICLABILE NAZIONALE “BICITALIA”

Nella redazione dei Biciplan nei Comuni e negli ambiti di interesse intercomunale (UTI) si deve tener presente
la necessita di integrazione con la rete “Bicitalia”, sia per quanto riguarda lo sviluppo delle piste ciclabili che
per le vie verdi ciclabili o greenway, anche attraverso la realizzazione di aree pedonali e zone a traffico
limitato, nonché attraverso I'adozione di provvedimenti di moderazione del traffico.

ART. 5 - PIANI REGIONALI DELLA MOBILITA CICLISTICA

| Biciplan dei Comuni e degli ambiti di interesse intercomunale (UTI) saranno parte integrante del Piano
regionale della mobilita ciclistica e potranno proporre integrazioni o modifiche della rete “Bicitalia”.

Il Piano regionale della mobilita ciclistica definisce gli indirizzi relativi alla predisposizione delle reti ciclabili
urbane ed extraurbane, delle aree di sosta delle biciclette, dei provvedimenti relativi alla sicurezza dei pedoni
e dei ciclisti, nonché gli interventi necessari a favorire I'uso della bicicletta nelle aree urbane, diventando
quindi un riferimento fondamentale per la predisposizione delle linee guida per la redazione dei Biciplan nei
Comuni e negli ambiti di interesse intercomunale (UTI).

Tali indirizzi dovranno inoltre essere recepiti negli strumenti di pianificazione territoriale e urbanistica, nei
regolamenti edilizi e negli interventi di costruzione o ristrutturazione degli edifici pubblici, con particolare
riferimento a quelli scolastici.
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ART. 6 - BICIPLAN

Si tratta ovviamente dell’articolo pit importante della legge n. 2/2018 ai fini della predisposizione delle linee
guida per la redazione dei Biciplan nei Comuni e negli ambiti di interesse intercomunale (UTI).

I comma 1 definisce il “Biciplan” come Piano urbano della mobilita ciclistica quale piano di settore dei Piani
urbani della mobilita sostenibile (PUMS), finalizzato “a definire gli obiettivi, le strategie e le azioni necessari
a promuovere e intensificare I’'uso della bicicletta come mezzo di trasporto sia per le esigenze quotidiane sia
per le attivita turistiche e ricreative e a migliorare la sicurezza dei ciclisti e dei pedoni.”

Nel comma 2 vengono definite in maniera specifica, per la prima volta nella normativa italiana, gli interventi
e le azioni di cui il Biciplan si deve occupare. Data I'importanza delle definizioni, si riporta di seguito
integralmente il comma in oggetto.

| Biciplan definiscono:

a) la rete degli itinerari ciclabili prioritari o delle ciclovie del territorio comunale destinata
all’attraversamento e al collegamento tra le parti della citta lungo le principali direttrici di traffico,
con infrastrutture capaci, dirette e sicure, nonché gli obiettivi programmatici concernenti la
realizzazione di tali infrastrutture;

b) la rete secondaria dei percorsi ciclabili all’interno dei quartieri e dei centri abitati;

c) la rete delle vie verdi ciclabili, destinata a connettere le aree verdi e i parchi della citta, le aree rurali
e le aste fluviali del territorio comunale e le stesse con le reti di cui alle lettere a) e b);

d) gliinterventi volti alla realizzazione delle reti di cui alle lettere a) e c) in coerenza con le previsioni dei
piani di settore sovraordinati;

e) il raccordo tra le reti e gli interventi definiti nelle lettere precedenti e le zone a priorita ciclabile, le
isole ambientali, le strade 30, le aree pedonali, le zone residenziali e le zone a traffico limitato;

f) gli interventi che possono essere realizzati sui principali nodi di interferenza con il traffico
autoveicolare, sui punti della rete stradale pit pericolosi per i pedoni e i ciclisti e sui punti di
attraversamento di infrastrutture ferroviarie o autostradali;

g) gli obiettivi da conseguire nel territorio del comune o della citta metropolitana, nel triennio di
riferimento, relativamente all’'uso della bicicletta come mezzo di trasporto, alla sicurezza della
mobilita ciclistica e alla ripartizione modale;

h) eventuali azioni per incentivare I’'uso della bicicletta negli spostamenti casa-scuola e casa-lavoro;

i) gli interventi finalizzati a favorire I'integrazione della mobilita ciclistica con i servizi di trasporto
pubblico urbano, regionale e nazionale;

) le azioni finalizzate a migliorare la sicurezza dei ciclisti;

m) le azioni finalizzate a contrastare il furto delle biciclette;

n) eventuali azioni utili a estendere gli spazi destinati alla sosta delle biciclette prioritariamente in
prossimita degli edifici scolastici e di quelli adibiti a pubbliche funzioni nonché in prossimita dei
principali nodi di interscambio modale e a diffondere I'utilizzo di servizi di condivisione delle biciclette
(bike-sharing);

o) le tipologie di servizi di trasporto di merci o persone che possono essere effettuati con velocipedi e
biciclette;

p) eventuali attivita di promozione e di educazione alla mobilita sostenibile;
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q) il programma finanziario triennale di attuazione degli interventi definiti dal piano stesso nel rispetto
del quadro finanziario di cui all’articolo 3, comma 3, lettera e), e dei suoi eventuali aggiornamenti.

L’elenco evidenzia il fatto che un Biciplan non deve semplicemente occuparsi di percorsi ciclabili ma di tutte
le azioni necessarie per implementare I'utenza ciclabile, con particolare attenzione alla sicurezza e alla
risoluzione dei nodi di interferenza con il traffico autoveicolare.

ART. 7 - DISPOSIZIONI PARTICOLARI PER LE CITTA METROPOLITANE E PER LE PROVINCE

Ai fini della predisposizione delle linee guida per la redazione dei Biciplan nei Comuni e negli ambiti di
interesse intercomunale (UTI), I'articolo in oggetto evidenzia che le citta metropolitane e le province
individuano la rete ciclabile e ciclopedonale nel territorio di competenza, in attuazione e a integrazione della
rete di livello regionale e in corrispondenza con le reti individuate nei Biciplan.

ART. 8 - DISPOSIZIONI PARTICOLARI PER I COMUNI

L'articolo fa specifico riferimento:

- alle “velostazioni”, ossia centri per il deposito custodito di biciclette, I'assistenza tecnica e
I’eventuale servizio di noleggio, che i comuni possono prevedere in prossimita di aeroporti, di
stazioni ferroviarie, di autostazioni, di stazioni metropolitane e di stazioni di mezzi di trasporto
marittimi, fluviali e lacustri;

- alle misure finalizzate alla realizzazione di spazi comuni e attrezzati per il deposito di biciclette
negli edifici adibiti a residenza e ad attivita terziarie o produttive e nelle strutture pubbliche.

E importante sottolineare come sia in sede di attuazione degli strumenti urbanistici che i comuni stabiliscono
i parametri di dotazione di stalli per le biciclette destinati ad uso pubblico e ad uso pertinenziale.

ART. 9 - MODIFICA ALL’ARTICOLO 1 DEL CODICE DELLA STRADA, IN MATERIA DI PRINCIPI
GENERALI

Le modifiche utili ai fini della predisposizione delle linee guida per la redazione dei Biciplan nei Comuni e negli
ambiti di interesse intercomunale (UTI) riguardano il trasporto delle biciclette sugli autobus.

L'articolo in oggetto prevede che “gli autobus da noleggio, da gran turismo e di linea possono essere dotati
di strutture portasci, portabiciclette o portabagagli applicate a sbalzo posteriormente o, per le sole strutture
portabiciclette, anche anteriormente, e che tale struttura pud sporgere longitudinalmente dalla parte
anteriore fino ad un massimo di 80 cm dalla sagoma propria del mezzo”

ART. 11 - RELAZIONE ANNUALE SULLA MOBILITA CICLISTICA

Per quanto riguarda i Comuni e gli ambiti di interesse intercomunale (UTI), essi dovranno evidenziare i
risultati conseguiti nell'incremento della mobilita ciclistica, nella riduzione del traffico automobilistico,
dell'inquinamento atmosferico e dei sinistri e danni agli utenti della strada, nonché nel rafforzamento della
sicurezza della mobilita ciclistica e lo stato di attuazione dell’integrazione modale tra la bicicletta e gli altri
mezzi di trasporto locale e regionale.
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1.2 LEGGE REGIONALE N° 8/2018

CAPO | - PRINCIPI E FINALITA’

ART. 1 - FINALITA

Le finalita della legge n. 8/2018 “Interventi per la promozione della nuova mobilita ciclistica sicura e diffusa”
sono quelle di “migliorare la qualita della vita e della salute della collettivita, la tutela dell’lambiente e del
paesaggio, nell’ambito delle politiche per lo sviluppo della mobilita sostenibile e di una Rete per la mobilita
lenta (REMOL)” e di “promuove la mobilita ciclistica urbana ed extraurbana e la realizzazione del Sistema
della ciclabilita diffusa sul territorio regionale, di sequito denominata SICID. Il SICID integra le infrastrutture
ciclabili e i servizi per la mobilita ciclistica, in sicurezza e in continuita sull’intero territorio regionale.”

ART. 2 - OBIETTIVI

Gli obiettivi per la redazione dei Biciplan nei comuni e negli ambiti di interesse intercomunale (UTI) sono
definiti dalla Regione.

Si riporta di seguito l'intero articolo in considerazione dell'importanza degli argomenti trattati e dei
riferimenti di cui dovranno tenere conto i Biciplan.

“La Regione persegue |'obiettivo di incrementare I'utilizzo della bicicletta quale mezzo di trasporto sia
incrementando i flussi cicloturistici che interessano la regione, sia trasferendo su bicicletta gli spostamenti
pendolari che avvengono particolarmente in aree urbane e periurbane e tra capoluoghi e frazioni, mediante
interventi e azioni volte a favorire spostamenti quotidiani, casa-scuola e casa-lavoro, contenendo cosi
Iimpatto ambientale e promuovendo nuovi stili di vita e di mobilita attiva, anche nell’ottica della prevenzione
della salute della collettivita e di una miglior fruizione del territorio.

L’incentivazione della mobilita ciclistica e attuata:

- sia attraverso azioni di sensibilizzazione atte a far crescere la domanda, da attivarsi presso le
istituzioni scolastiche, nonché presso ogni altra associazione o Ente possa ritenersi utile per la
diffusione di una nuova cultura della mobilita;

- sia attraverso interventi infrastrutturali, quali a esempio quelli di nuova realizzazione, di recupero
e riqualificazione, di moderazione del traffico, di messa in sicurezza delle intersezioni, atti a
migliorare e incrementare I'offerta a favore della mobilita ciclistica con una fruizione in sicurezza
della rete e per una efficace ripartizione modale degli spostamenti.

L’insieme degli interventi e azioni é volto a riordinare e riqualificare le infrastrutture e i servizi esistenti,
collegando le tratte spezzate, i singoli centri urbani con le aree periurbane ed extraurbane, le destinazioni
turistiche regionali, con attenzione alle risorse naturali e paesaggistiche del territorio, effettuando
I'integrazione delle reti ciclabili locali con la Rete delle ciclovie di interesse regionale e connettendo tali reti
con i sistemi di trasporto pubblico locale, regionale, nazionale ed europeo.”
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CAPO Il - IL SISTEMA DELLE RETI CICLABILI

ART. 3 - LE RETI CICLABILI

Il Sistema della ciclabilita diffusa (SICID) & costituito dalla Rete delle ciclovie di interesse regionale (RECIR),
dalle Reti ciclabili delle Unioni territoriali intercomunali e dalle Reti ciclabili dei Comuni e degli altri soggetti
istituzionali, e deve essere coerente con la Rete ciclabile nazionale “Bicitalia” e con la rete ciclabile
transeuropea “EuroVelo”.

Tali reti devono concorrere “al raggiungimento degli obiettivi di efficientamento dei sistemi di trasporto, della
diminuzione dei tempi di spostamento, dell’abbattimento dei livelli d’inquinamento, della riqualificazione del
territorio e della valorizzazione del paesaggio”, in coerenza con gli articoli 1 e 2 della suddetta legge.

Il comma 4 specifica che “gli itinerari ciclabili s’identificano con i percorsi stradali utilizzabili dai ciclisti, sia in
sede riservata, pista ciclabile in sede propria o su corsia riservata, sia in sede a uso promiscuo con pedoni,
percorso pedonale e ciclabile, o con veicoli a motore, su carreggiata stradale”, ai sensi dell’art.1 del DM557.

Come visto in precedenza, la nuova legge nazionale n. 2/2018 definisce come itinerari ciclabili ulteriori
percorsi, come ad esempio le strade senza traffico o a basso traffico e le strade 30, superando di fatto le
definizioni del DM557. Un confronto specifico tra le definizioni viene riportato nel capito seguente (cap. 1.3).

ART. 4 - LA RETE DELLE CICLOVIE DI INTERESSE REGIONALE - RECIR

La Delibera n° 2614/2015 della Regione Friuli-Venezia-Giulia prevede che I'individuazione della “Rete delle
Ciclovie di Interesse Regionale (Re.C.I.R.)”, costituita dagli “itinerari ciclabili di prioritario interesse regionale”
di cui all’art. 7 bis, comma 3 della legge regionale 21 aprile 1993, n. 14, & aggiornata come individuato dalla
Tavola-schema grafico, allegato A riportato di seguito, e dalla correlata Tabella, allegato B, costituenti parti
integranti e sostanziali alla presente deliberazione.”

Rute delle Clclovie
di interesse
regionale

(ReCIR)
PR

Lagmads

Men
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Ai fini della predisposizione delle linee guida per la redazione dei Biciplan nei Comuni e negli ambiti di
interesse intercomunale, 'articolo non riporta indicazioni utili.

ART. 5 - LA RETE CICLABILE DELL’'UNIONE TERRITORIALE INTERCOMUNALE - RECIU

“La Rete ciclabile dell’Unione territoriale intercomunale (RECIU) é parte integrante del sistema stradale di
competenza dell’Unione territoriale intercomunale ed é costituita dagli itinerari ciclabili di collegamento tra
origini e destinazioni di Comuni diversi appartenenti al territorio di competenza dell’Unione territoriale
intercomunale e dagli ulteriori tratti di collegamento con le reti delle Unioni territoriali intercomunali
confinanti non compresi nella RECIR.”

Tale rete e realizzata e gestita dai Comuni anche in forma associata.

ART. 6 - LA RETE CICLABILE COMUNALE - RECIC

“La Rete ciclabile comunale (RECIC) é parte integrante del sistema stradale comunale ed é costituita dagli
itinerari ciclabili di collegamento tra origini e destinazioni interne al territorio comunale.”

Tale rete ¢ realizzata e gestita direttamente dal Comune ovvero, previa convenzione, tramite le strutture
dell’ambito di interesse intercomunale (UTI) di riferimento.

CAPO Il — LA PIANIFICAZIONE DELLE RETI CICLABILI

ART. 7 - IL PIANO REGIONALE DELLA MOBILITA CICLISTICA - PREMOCI

“La Regione predispone e approva il Piano regionale della mobilita ciclistica (PREMOCI), in coerenza con la
legge 11 gennaio 2018, n.2 e con gli obiettivi del Piano regionale delle infrastrutture di trasporto, della
mobilita delle merci e della logistica.”

Il PREMOCI e sovraordinato ai Piani della mobilita ciclistica delle UTI e ai Piani della mobilita ciclistica
comunali.

Il comma 3 definisce le parti infrastrutturali e le strategie da attuare nell’ambito del PREMOCI. Di seguito si
riportano quelle che riguardano piu direttamente I'oggetto del presente lavoro:

- definire le linee guida per la realizzazione e I'adeguamento delle piste ciclabili;

- definire le linee guida per la realizzazione degli itinerari ciclabili;

- definire le norme e le linee guida per la realizzazione dei parcheggi per biciclette, pubblici e privati
e dei sistemi per il monitoraggio del traffico ciclistico;

- individuare e programmare le azioni per la promozione e l'incentivazione dell’utilizzo della
bicicletta quale mezzo di trasporto quotidiano;

- individuare i criteri di priorita per la programmazione e la realizzazione degli interventi

- definire le linee d’indirizzo per i piani sottordinati;

- individuare la metodologia per la quantificazione della ripartizione modale degli spostamenti, con
particolare riguardo agli spostamenti in bicicletta.
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ART. 8 - IL PIANO DELLA MOBILITA CICLISTICA DELL’UNIONE TERRITORIALE INTERCOMUNALE -
BICIPLAN UTI

“Le Unioni territoriali intercomunali, in coerenza con gli obiettivi del Piano regionale delle infrastrutture di
trasporto, della mobilita delle merci e della logistica e del Piano regionale della mobilita ciclistica (PREMOCI),
predispongono il Piano della mobilita ciclistica dell’Unione territoriale intercomunale (Biciplan UTI).”

“Il Biciplan UTI acquisisce, organizza e integra, in un’ottica intercomunale, le previsioni degli strumenti di
programmazione comunale e intercomunale gia disponibili e finalizzati allo sviluppo della mobilita ciclistica
sul territorio di competenza dell’UTL.”

Il comma 3 definisce le analisi e le parti infrastrutturali e di programmazione da attuare nell’ambito del
Biciplan delle UTI, ed in particolare:

a) una parte di analisi che individua:

- I'analisi della domanda potenziale;

- I'analisi dell’incidentalita legata alla mobilita ciclistica per I'individuazione delle possibili soluzioni
per la loro riduzione ed eliminazione;

b) una parte infrastrutturale che individua:

- il grafo della Rete ciclabile dell’Unione territoriale intercomunale (RECIU) di cui all’articolo 5 e le
sue caratteristiche, i centri attrattori dell’area sottesa, con particolare riferimento a scuole, uffici
pubblici, ospedali, aziende e gli altri centri attrattori di spostamenti pendolari sistematici;

- ipoliintermodali e i punti d’interscambio tra trasporto pubblico locale e bicicletta;

- le aree per la sosta attrezzata delle biciclette;

- i puntidi monitoraggio dei flussi ciclistici;

- gli itinerari principali di collegamento con i poli attrattori e la definizione delle priorita
d’intervento;

c) una parte programmatica che individua il programma degli interventi prioritari per il completamento
della rete ciclabile, specificando:

- i costi degli interventi e le fonti di finanziamento, pubbliche, private o miste, che si intendono
attivare per la loro realizzazione;

- isoggetti pubblici e privati coinvolti nella realizzazione del progetto;

- itempi previsti per la realizzazione;

- gliinterventi di manutenzione da garantire.

Tale elenco e integrato e maggiormente dettagliato nel capitolo 5 del presente documento.

Da evidenziare che “il Biciplan UTI viene approvato dall’Unione territoriale intercomunale, previo parere del
Servizio regionale competente in materia di infrastrutture stradali, e viene recepito, per gli aspetti
sovracomunali, dai Biciplan dei Comuni territorialmente interessati.”
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ART. 9 - IL PIANO DELLA MOBILITA CICLISTICA COMUNALE - BICIPLAN

“I Comuni predispongono il Piano della mobilita ciclistica comunale (Biciplan) in coerenza con la legge 2/2018,
con gli obiettivi del Piano regionale delle infrastrutture di trasporto, della mobilita delle merci e della logistica,
e del Piano regionale della mobilita ciclistica (PREMOCI). Il Biciplan & un Piano comunale di settore,
assoggettato al parere del Servizio regionale competente in materia di infrastrutture stradali. Il Biciplan
diventa parte integrante del Piano urbano del traffico (PUT) e del Piano urbano della mobilita sostenibile
(PUMS), se tali Piani sono predisposti dal Comune.”

Il Biciplan comunale contiene quanto previsto dal comma 3 del precedente articolo ed & anch’esso integrato
e maggiormente dettagliato nel capitolo 6 del presente documento.

L’articolo riprende inoltre I'articolo 8, comma 4, della legge 2/2018, per il quale “i Comuni prevedono nei
regolamenti edilizi misure finalizzate alla realizzazione di spazi comuni e attrezzati per il deposito di biciclette
negli edifici adibiti a residenza e ad attivita terziarie o produttive e nelle strutture pubbliche.”

CAPO IV - AZIONI E INTERVENTI PER LA PROMOZIONE E LO SVILUPPO DELLA MOBILITA’
CICLISTICA

ART. 10 - TIPOLOGIA DI AZIONI E INTERVENTI

Nel comma 2 vengono definite le azioni prioritarie (le misure e le iniziative, formative e informative, per lo
sviluppo e la promozione della mobilita ciclistica) che nello specifico riguardano:

a) le iniziative volte alla promozione dell’uso della bicicletta rivolte principalmente ai bambini e ai
ragazzi in eta scolare, nonché alla realizzazione di conferenze e attivita culturali atte a favorire la
cultura della bicicletta come mezzo di trasporto non inquinante e salutistico;

b) la promozione di accordi, progetti pilota, intese con enti locali e aziende per favorire il
trasferimento su bicicletta degli spostamenti pendolari casa-scuola e casa-lavoro, anche dei
dipendenti pubblici;

c) lo sviluppo di servizi di biciclette a noleggio e di bike sharing, contribuendo allo sviluppo di un
sistema bike- sharing regionale;

d) le azioni per agevolare il trasporto delle biciclette sui mezzi pubblici anche in funzione di
miglioramento della fruizione turistica dei territori;

e) l'implementazione e sistematizzazione della mappatura delle reti ciclabili all’interno del Sistema
informativo stradale;

f) il monitoraggio e la gestione del SICID anche in collaborazione con le associazioni che
promuovono l'uso della bicicletta a livello regionale e nazionale o con soggetti privati, previa
convenzione;

g) lindividuazione degli interventi prioritari per lo sviluppo della viabilita e mobilita ciclistica tra
quelli previsti dalle intese per lo sviluppo di cui all’articolo 7 della legge regionale 17 luglio 2015,
n. 18 (La disciplina della finanza locale del Friuli Venezia Giulia, nonché modifiche a disposizioni
delle leggi regionali 19/2013, 9/2009 e 26/2014 concernenti gli enti locali);

h) la promozione dello spostamento delle merci in ambito urbano con cargo-bike tradizionali o a
pedalata assistita;

i) lindividuazione delle azioni per contrastare il furto delle biciclette.
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Nel comma 3 vengono definitivi gli interventi infrastrutturali prioritari (la progettazione, la realizzazione e

I'adeguamento delle infrastrutture ciclabili e dei servizi a esse funzionali) che nello specifico riguardano:

a)
b)
c)

d)

f)

a)

h)

i)

b

le opere necessarie a garantire la continuita degli itinerari ciclabili e ciclopedonali;

la messa in sicurezza dei tratti promiscui lungo direttrici a elevato traffico motorizzato;

la risoluzione dei punti critici della viabilita che vedono il coinvolgimento in incidenti di ciclisti; i
punti critici vengono individuati sulla base dei dati d’incidentalita del Centro regionale di
monitoraggio della sicurezza stradale (CRMSS);

il collegamento delle direttrici ciclabili principali con le aree scolastiche, i poli industriali,
artigianali e commerciali, i poli d’interesse culturale, naturalistico, paesaggistico e turistico, le
sedi di enti pubblici;

la realizzazione di poli d’interscambio modale tra la bicicletta e gli altri mezzi di trasporto e
I'incremento dei sistemi per il trasporto delle biciclette sui mezzi pubblici anche in funzione di
miglioramento della fruizione turistica dei territori;

la realizzazione di strutture adibite alla sosta delle biciclette lungo gli itinerari e in corrispondenza
dei punti di destinazione e dei punti d’interscambio modale; tali strutture devono essere in
quantita corrispondente all’'utenza reale e alle sue previsioni di crescita, ampiamente diffuse sul
territorio e dotate di strumentazione idonea antitaccheggio;

gli interventi di recupero a fini ciclabili di strade arginali, tratturi, tratti di viabilita dismessa o
declassata, ponti e altri manufatti stradali dismessi, sedimi ferroviari dismessi, tratti di viabilita
forestale e militare, strade di servizio di opere di bonifica, di acquedotti, eccetera;

il recupero e la conservazione delle stazioni e dei caselli ferroviari e delle case cantoniere insistenti
sulle reti ciclabili che, mediante specifico adeguamento funzionale, possono essere destinati a
strutture ricettive e di assistenza o a punti di ristoro specializzati per I'ospitalita dei cicloturisti;
la fornitura e la posa in opera di segnaletica, verticale e orizzontale, specializzata per il traffico
ciclistico e omogenea sull’intera SICID;

la fornitura e l'installazione di tecnologie intelligenti per il monitoraggio dei flussi ciclistici e per
la loro gestione in modo innovativo.

ART. 11 - AZIONI E INTERVENTI DELLA REGIONE

La Regione da attuazione al Piano regionale della mobilita ciclistica (PREMOCI) di cui all’articolo 7 attraverso

il finanziamento delle azioni e degli interventi ivi contenuti.

ART. 12 — STATI GENERALI SULLA MOBILITA CICLISTICA

La Giunta regionale, con cadenza almeno biennale e con modalita di volta in volta determinate, indice gli Stati

generali sulla mobilita ciclistica quale momento di partecipazione e di confronto consultivo e propositivo tra

le istituzioni e i soggetti operanti nel settore, al fine di favorire la cultura della mobilita ciclistica e lenta, la

riduzione dell’'inquinamento, la promozione degli stili di vita e della salute attiva.

Matteo Dondé Architetto — Alfredo Drufuca Ingegnere Polinomia srl

22



Regione autonoma Friuli Venezia Giulia Linee guida per la redazione dei Biciplan

ART. 13 - AZIONI PER L'IMPLEMENTAZIONE DELLA BANCA DATI DELLE RETI CICLABILI NEL
SISTEMA INFORMATIVO STRADALE

Ai fini della completezza e dell’aggiornamento delle informazioni contenute nella banca dati delle reti
ciclabili, le Unioni territoriali intercomunali, i Comuni e gli altri enti che progettano e realizzano tratti di
itinerari ciclabili inviano al Servizio regionale competente in materia di infrastrutture stradali i files GIS relativi
ai progetti definitivi che vengono approvati.

ART. 14 - FINANZIAMENTI

La Regione finanzia la redazione dei Piani di cui agli articoli 8 e 9 e le azioni e interventi di cui all’articolo 10,
previa richiesta da parte dell’ente.

In attesa dell’entrata in vigore dei Piani di cui agli articoli 8 e 9 la Regione finanzia le UTI e i Comuni per la
realizzazione degli interventi di cui all’articolo 10, comma 3, lettere c) e d), e degli interventi di
completamento e messa in sicurezza dei tronchi della RECIR di attraversamento urbano.

ART. 15 - AZIONI E INTERVENTI DELLA REGIONE NELLE MORE DELL’APPROVAZIONE DEL PIANO
REGIONALE DELLA MOBILITA CICLISTICA

Nelle more dell’approvazione del Piano regionale della mobilita ciclistica di cui all’articolo 7 e in relazione agli
itinerari ciclabili di prioritario interesse regionale individuati come previsto dall’articolo 4, comma 3, la
Regione finanzia prioritariamente:

a) gliinterventi volti a completare e a mettere in sicurezza la RECIR;

b) gli interventi di cui all’articolo 10, comma 3, lettera d) (il collegamento delle direttrici ciclabili
principali con le aree scolastiche, i poli industriali, artigianali e commerciali, i poli d’interesse culturale,
naturalistico, paesaggistico e turistico, le sedi di enti pubblici);

c) le azioni di cui all’articolo 10, comma 2, lettera b) (la promozione di accordi, progetti pilota, intese
con enti locali e aziende per favorire il trasferimento su bicicletta degli spostamenti pendolari casa-
scuola e casa-lavoro, anche dei dipendenti pubblici).

Negli edifici di edilizia residenziale pubblica & fatto obbligo all’Ente gestore di individuare gli spazi comuni in
cui consentire il deposito di biciclette che, ove possibile, devono essere attrezzati.
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1.3 COMPARAZIONE E CONFRONTO

Di seguito si riporta una tabella comparativa tra gli elementi comuni delle due leggi utile a uniformare la

terminologia in esse contenuta e semplificare la lettura delle indicazioni e prescrizioni.

Legge nazionale 2/2018

Legge regionale 8/2018

Finalita

Promuovere l'uso della bicicletta come
mezzo di trasporto sia per le esigenze
quotidiane sia per le attivita turistiche e
ricreative, al fine di migliorare I'efficienza,
la sicurezza e la sostenibilita della mobilita
urbana, tutelare il patrimonio naturale e
ambientale, ridurre gli effetti negativi della
mobilita in relazione alla salute e al
consumo di suolo, valorizzare il territorio e i
beni culturali, accrescere e sviluppare
I'attivita turistica

Incrementare I'utilizzo della bicicletta quale
mezzo di trasporto sia incrementando i flussi
cicloturistici che interessano la regione, sia
trasferendo su bicicletta gli spostamenti
pendolari che avvengono particolarmente in aree
urbane e periurbane e tra capoluoghi e frazioni,
mediante interventi e azioni volte a favorire
spostamenti quotidiani, casa-scuola e casa-
lavoro, contenendo cosi I'impatto ambientale e
promuovendo nuovi stili di vita e di mobilita
attiva, anche nell’ottica della prevenzione della
salute della collettivita e di una miglior fruizione
del territorio

Obiettivi e finalita delle due leggi sostanzialmente coincidono. Rispetto alla legge regionale, la legge 2/2018

sottolinea la necessita di migliorare la sicurezza stradale.

Legge nazionale 2/2018

Legge regionale 8/2018

Le ciclovie

a) le piste o corsie ciclabili

b) gliitinerari ciclopedonali

c) le vie verdi ciclabili

d) isentieri ciclabili o i percorsi natura

e) le strade senza traffico e a basso
traffico

f) le strade 30

g) le aree pedonali

h) le zone a traffico limitato

i) le zone residenziali

| percorsi stradali utilizzabili dai ciclisti, sia in sede
riservata, pista ciclabile in sede propria o su
corsia riservata, sia in sede a uso promiscuo con
pedoni, percorso pedonale e ciclabile, o con
veicoli a motore, su carreggiata stradale, ai sensi
dell’art.1 del DM557

La legge nazionale 2/2018 supera di fatto le definizioni del DM557, introducendo nella definizione di
“ciclovie” non solo le piste e gli itinerari ciclabili, ma anche le strade a basso traffico, le zone 30 e le zone
residenziali, etc. in cui di fatto dovranno essere gli strumenti di moderazione del traffico a favorire lo sviluppo
della mobilita attiva in generale e della ciclabilita in particolare.

Legge nazionale 2/2018 Legge regionale 8/2018

L’insieme di diverse ciclovie o di segmenti di . . L .
Il Sistema della ciclabilita diffusa (SICID) é

costituito dalla Rete delle ciclovie di interesse
regionale (RECIR), dalle Reti ciclabili delle Unioni

. . ciclovie raccordati tra loro, descritti,
Rete ciclabile . . o
segnalati e legittimamente percorribili dal

ciclista senza soluzione di continuita
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territoriali intercomunali e dalle Reti ciclabili dei
Comuni e degli altri soggetti istituzionali

Entrambe le leggi pongono I'accento sulla necessita di realizzare reti senza soluzione di continuita.

Legge nazionale 2/2018

Legge regionale 8/2018

Integrazione
con Bicitalia

Necessita di integrazione con la rete
“Bicitalia”, sia per quanto riguarda lo
sviluppo delle piste ciclabili che per le vie
verdi ciclabili o greenway, anche attraverso
la realizzazione di aree pedonali e zone a
traffico limitato, nonché attraverso
I’adozione di provvedimenti di moderazione
del traffico. | comuni potranno proporre
integrazioni o modifiche della rete
“Bicitalia”

Il Sistema della ciclabilita diffusa (SICID) deve
essere coerente con la Rete ciclabile nazionale
“Bicitalia” e con la rete ciclabile transeuropea
“EuroVelo”

Rispetto alla legge regionale, la legge 2/2018 introduce la possibilita per i comuni e per le UTI di proporre
modifiche alla rete Bicitalia.

Legge nazionale 2/2018

Legge regionale 8/2018

Piani regionali
della mobilita
ciclistica

I Piano regionale della mobilita ciclistica
definisce gli indirizzi relativi alla
predisposizione delle reti ciclabili urbane ed
extraurbane, delle aree di sosta delle
biciclette, dei provvedimenti relativi alla
sicurezza dei pedoni e dei ciclisti, nonché gli
interventi necessari a favorire I'uso della
bicicletta nelle aree urbane

La Regione predispone e approva il Piano
regionale della mobilita ciclistica (PREMOCI), in
coerenza con la legge 11 gennaio 2018, n.2 e con
gli obiettivi del Piano regionale delle
infrastrutture di trasporto, della mobilita delle
merci e della logistica

| Piano regionale

della mobilita ciclistica (PREMOCI) & coerente con la legge 2/2018.

Legge nazionale 2/2018

Legge regionale 8/2018

Il Biciplan

Piano urbano della mobilita ciclistica quale
piano di settore dei Piani urbani della
mobilita sostenibile (PUMS), finalizzato “a
definire gli obiettivi, le strategie e le azioni
necessari a promuovere e intensificare I'uso
della bicicletta come mezzo di trasporto sia
per le esigenze quotidiane sia per le attivita
turistiche e ricreative e a migliorare la
sicurezza dei ciclisti e dei pedoni.”

Il Biciplan é un Piano comunale di settore,
assoggettato al parere del Servizio regionale
competente in materia di infrastrutture stradali.
I Biciplan diventa parte integrante del Piano
urbano del traffico (PUT) e del Piano urbano della
mobilita sostenibile (PUMS), se tali Piani sono
predisposti dal Comune

Rispetto alla legge regionale, la legge 2/2018 pone I’accento anche in questo caso sulla necessita di migliorare

la sicurezza dei pedoni e dei ciclisti.
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Legge nazionale 2/2018

Legge regionale 8/2018

Il Biciplan:
interventi
infrastrutturali

a)

b)

c)

d)

e)

1)

la rete degli itinerari ciclabili prioritari o
delle ciclovie del territorio comunale
destinata all’attraversamento e al
collegamento tra le parti della citta
lungo le principali direttrici di traffico,
con infrastrutture capaci, dirette e
sicure, nonché gli obiettivi
programmatici concernenti la
realizzazione di tali infrastrutture;

la rete secondaria dei percorsi ciclabili
all’interno dei quartieri e dei centri
abitati;

la rete delle vie verdi ciclabili, destinata
a connettere le aree verdi e i parchi
della citta, le aree rurali e le aste fluviali
del territorio comunale e le stesse con le
reti di cui alle lettere a) e b);

gli interventi volti alla realizzazione
delle reti di cui alle lettere a) e c) in
coerenza con le previsioni dei piani di
settore sovraordinati;

il raccordo tra le reti e gli interventi
definiti nelle lettere precedenti e le zone
a priorita ciclabile, le isole ambientali, le
strade 30, le aree pedonali, le zone
residenziali e le zone a traffico limitato;
gli interventi che possono essere
realizzati sui principali nodi di
interferenza con il traffico
autoveicolare, sui punti della rete
stradale pit pericolosi per i pedoni e i
ciclisti e sui punti di attraversamento di
infrastrutture ferroviarie o
autostradali;

gli interventi finalizzati a favorire
I'integrazione della mobilita ciclistica
con i servizi di trasporto pubblico
urbano, regionale e nazionale;

a)

b)

d)

f)

g)

h)

le opere necessarie a garantire la continuita
degli itinerari ciclabili e ciclopedonali;

la messa in sicurezza dei tratti promiscui
lungo direttrici a elevato traffico motorizzato;
la risoluzione dei punti critici della viabilita
che vedono il coinvolgimento in incidenti di
ciclisti; i punti critici vengono individuati sulla
base dei dati d’incidentalita del Centro
regionale di monitoraggio della sicurezza
stradale (CRMSS);

il collegamento delle direttrici ciclabili
principali con le aree scolastiche, i poli
industriali, artigianali e commerciali, i poli
d’interesse culturale, naturalistico,
paesaggistico e turistico, le sedi di enti
pubblici;

la realizzazione di poli d’interscambio modale
tra la bicicletta e gli altri mezzi di trasporto e
Iincremento dei sistemi per il trasporto delle
biciclette sui mezzi pubblici anche in funzione
di miglioramento della fruizione turistica dei
territori;

la realizzazione di strutture adibite alla sosta
delle biciclette lungo gli itinerari e in
corrispondenza dei punti di destinazione e dei
punti d’interscambio modale; tali strutture
devono essere in quantita corrispondente
all’'utenza reale e alle sue previsioni di
crescita, ampiamente diffuse sul territorio e
dotate di strumentazione idonea
antitaccheggio;

gli interventi di recupero a fini ciclabili di
strade arginali, tratturi, tratti di viabilita
dismessa o declassata, ponti e altri manufatti
stradali dismessi, sedimi ferroviari dismessi,
tratti di viabilita forestale e militare, strade di
servizio di opere di bonifica, di acquedotti,
eccetera;

il recupero e la conservazione delle stazioni e
dei caselli ferroviari e delle case cantoniere
insistenti sulle reti ciclabili che, mediante
specifico adeguamento funzionale, possono
essere destinati a strutture ricettive e di
assistenza o a punti di ristoro specializzati per
l'ospitalita dei cicloturisti;
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i) la fornitura e la posa in opera di segnaletica,
verticale e orizzontale, specializzata per il
traffico ciclistico e omogenea sull’intera
SICID;

j) la fornitura e l'installazione di tecnologie
intelligenti per il monitoraggio dei flussi
ciclistici e per la loro gestione in modo
innovativo.

Dall’elenco si evince come gli interventi infrastrutturali previsti dalle due leggi sono sostanzialmente i
medesimi. Le principali differenze da evidenziare utilmente per la predisposizione delle linee guida per la
redazione dei Biciplan nei Comuni e nelle UTI sono riportati di seguito.

La legge 2/2018:

- lavoce a) “...con infrastrutture capaci, dirette e sicure...” pone I'accento sulla necessaria brevita
dei percorsi da realizzare, intesa come razionalita ed efficienza dei tracciati, che devono evitare
per quanto possibile I'utilizzo di percorsi indiretti e tortuosi solo perché di piu facile realizzazione;

- nelle voci a) b) e c) si evidenzia la necessita di realizzare una rete dei percorsi principali, una rete
secondaria e una rete delle vie verdi ciclabili;

- lavoce e) pone nuovamente I'accento sull'importanza della sicurezza stradale e sull’integrazioni
delle reti ciclabili con le zone moderate e a basso traffico e a priorita ciclabile;

- la voce f), presente anche nella legge regionale 8/2018 (voce c), sottolinea I'importanza di
considerare anche l'incidentalita riguardante i pedoni, e non solo quella riguardante la
componente ciclistica.

La legge 8/2018:

- lavoce g) introduce I'importante questione “degli interventi di recupero a fini ciclabili di strade
arginali, tratturi, tratti di viabilita dismessa o declassata, ponti e altri manufatti stradali dismessi,
sedimi ferroviari dismessi, tratti di viabilita forestale e militare, strade di servizio di opere di
bonifica, di acquedotti, eccetera”;

- lavocei)introduce il tema della segnaletica di indirizzamento per le reti ciclabili che dovra essere
omogenea sull’intera SICID;

- lavocej) introduce il tema del monitoraggio dei flussi ciclistici.

Legge nazionale 2/2018 Legge regionale 8/2018
g) gli obiettivi da conseguire nel territorio a) leiniziative volte alla promozione dell’uso
del comune o della citta metropolitana, della bicicletta rivolte principalmente ai
nel triennio di riferimento, bambini e ai ragazzi in eta scolare, nonché
relativamente all’'uso della bicicletta alla realizzazione di conferenze e attivita
Il Biciplan: come mezzo di trasporto, alla sicurezza culturali atte a favorire la cultura della
azioni della mobilita ciclistica e alla ripartizione bicicletta come mezzo di trasporto non
modale; inquinante e salutistico;
h) eventuali azioni per incentivare I'uso b) la promozione di accordi, progetti pilota,
della bicicletta negli spostamenti casa- intese con enti locali e aziende per favorire il
scuola e casa-lavoro; trasferimento su bicicletta degli spostamenti
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) le azioni finalizzate a migliorare la pendolari casa-scuola e casa-lavoro, anche
sicurezza dei ciclisti; dei dipendenti pubblici;
m) le azioni finalizzate a contrastare il c) lo sviluppo di servizi di biciclette a noleggio e
furto delle biciclette; di bike sharing, contribuendo allo sviluppo di
n) eventuali azioni utili a estendere gli un sistema bike- sharing regionale;
spazi destinati alla sosta delle biciclette | d) le azioni per agevolare il trasporto delle
prioritariamente in prossimita degli biciclette sui mezzi pubblici anche in funzione
edifici scolastici e di quelli adibiti a di miglioramento della fruizione turistica dei
pubbliche funzioni nonché in prossimita territori;
dei principali nodi di interscambio e) l'implementazione e sistematizzazione della
modale e a diffondere I'utilizzo di servizi mappatura delle reti ciclabili all’interno del
di condivisione delle biciclette (bike- Sistema informativo stradale;
sharing); f) il monitoraggio e la gestione del SICID anche
o) le tipologie di servizi di trasporto di in collaborazione con le associazioni che
merci o persone che possono essere promuovono l'uso della bicicletta a livello
effettuati con velocipedi e biciclette; regionale e nazionale o con soggetti privati,
p) eventuali attivita di promozione e di previa convenzione;
educazione alla mobilita sostenibile; g) lindividuazione degli interventi prioritari per
g) il programma finanziario triennale di lo sviluppo della viabilita e mobilita ciclistica
attuazione degli interventi definiti dal tra quelli previsti dalle intese per lo sviluppo
piano stesso nel rispetto del quadro di cui all’articolo 7 della legge regionale 17
finanziario di cui all’articolo 3, comma 3, luglio 2015, n. 18 (La disciplina della finanza
lettera e), e dei suoi eventuali locale del Friuli Venezia Giulia, nonché
aggiornamenti. modifiche a disposizioni delle leggi regionali
19/2013, 9/2009 e 26/2014 concernenti gli
enti locali);
h) la promozione dello spostamento delle merci
in ambito urbano con cargo-bike tradizionali
o0 a pedalata assistita;
i) Vindividuazione delle azioni per contrastare il
furto delle biciclette.

Anche in questo caso, dall’elenco si evince come le azioni del Biciplan previste dalle due leggi sono
sostanzialmente le medesime. Le principali differenze da evidenziare utilmente per la predisposizione delle
linee guida per la redazione dei Biciplan nei Comuni e nelle UTI sono riportati di seguito.

La legge 2/2018:

- lavocel) pone ulteriormente I'accento sulle azioni finalizzate a migliorare la sicurezza dei ciclisti.

La legge 8/2018:

- la voce c) introduce il tema dello sviluppo di servizi di biciclette a noleggio e di bike sharing
“...contribuendo allo sviluppo di un sistema di bike sharing regionale.”

- lavoce e) introduce il tema “dell'implementazione e sistematizzazione della mappatura delle reti
ciclabili all’interno del Sistema informativo stradale”.
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Legge nazionale 2/2018

Legge regionale 8/2018

Velostazioni e
depositi

Le “velostazioni”, ossia centri per il deposito
custodito di biciclette, I’assistenza tecnica e
I’eventuale servizio di noleggio, che i comuni
possono prevedere in prossimita di
aeroporti, di stazioni ferroviarie, di
autostazioni, di stazioni metropolitane e di
stazioni di mezzi di trasporto marittimi,
fluviali e lacustri.

Le misure finalizzate alla realizzazione di
spazi comuni e attrezzati per il deposito di
biciclette negli edifici adibiti a residenza e
ad attivita terziarie o produttive e nelle
strutture pubbliche.

Art. 10 comma 3 voce f):

la realizzazione di strutture adibite alla sosta
delle biciclette lungo gli itinerari e in
corrispondenza dei punti di destinazione e dei
punti d’interscambio modale; tali strutture
devono essere in quantita corrispondente
all’utenza reale e alle sue previsioni di crescita,
ampiamente diffuse sul territorio e dotate di
strumentazione idonea antitaccheggio.

Rispetto alla legge regionale, la legge 2/2018 introduce il termine “velostazioni”.

Legge nazionale 2/2018

Legge regionale 8/2018

Trasporto
biciclette

Gli autobus da noleggio, da gran turismo e
di linea possono essere dotati di strutture
portasci, portabiciclette o portabagagli
applicate a sbalzo posteriormente o, per le
sole strutture portabiciclette, anche
anteriormente, e che tale struttura puo
sporgere longitudinalmente dalla parte
anteriore fino ad un massimo di 80 cm dalla
sagoma propria del mezzo

Art. 10 comma 2 voce d):

le azioni per agevolare il trasporto delle biciclette
sui mezzi pubblici anche in funzione di
miglioramento della fruizione turistica dei
territori.

Rispetto alla legge regionale, la legge 2/2018 introduce il dettaglio della struttura dei portabiciclette

applicabile a sbalzo posteriormente o anteriormente agli autobus.

Legge nazionale 2/2018

Legge regionale 8/2018

Relazione
annuale

Comuni e UTI dovranno evidenziare i
risultati conseguiti nell’incremento della
mobilita ciclistica, nella riduzione del traffico
automobilistico, dell’inquinamento
atmosferico e dei sinistri e danni agli utenti
della strada, nonché nel rafforzamento della
sicurezza della mobilita ciclistica e lo stato di
attuazione dell’integrazione modale tra la
bicicletta e gli altri mezzi di trasporto locale
e regionale.

La Giunta regionale, con cadenza almeno
biennale e con modalita di volta in volta
determinate, indice gli Stati generali sulla
mobilita ciclistica quale momento di
partecipazione e di confronto consultivo e
propositivo tra le istituzioni e i soggetti operanti
nel settore, al fine di favorire la cultura della
mobilita ciclistica e lenta, la riduzione
dell’inquinamento, la promozione degli stili di vita
e della salute attiva.

Si ritiene importante sottolineare come la legge nazionale 2/2018 prevede una relazione annuale da parte
dei Comuni e delle UTI che non dovra riguardare unicamente i risultati conseguiti nell'incremento della
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mobilita ciclistica, ma anche nella riduzione del traffico automobilistico, dell’inquinamento atmosferico e dei
sinistri e danni agli utenti della strada tutti.
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1.4 APPENDICE A - DM 30 NOVEMBRE 1999, N. 557
Regolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili

Capo |
Linee guida per la progettazione degli itinerari ciclabili

Art. 1.
Premessa

1. Nella presente sezione sono individuati le linee guida per la progettazione degli itinerari ciclabili e gli
elementi di qualita delle diverse parti degli itinerari medesimi. Gli itinerari ciclabili si identificano con 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). Dette linee guida sono finalizzate al raggiungimento degli obiettivi fondamentali di sicurezza e di
sostenibilita ambientale della mobilita: obiettivi che devono essere perseguiti in maniera organica, valutando
di volta in volta le strategie e le proposte che meglio rispondono agli stessi.

Art. 2.
Finalita e criteri di progettazione

1. Le finalita ed i criteri da considerare a livello generale di pianificazione e dettagliato di progettazione, nella
definizione di un itinerario ciclabile sono:

a) favorire e promuovere un elevato grado di mobilita ciclistica e pedonale, alternativa all'uso dei veicoli a
motore nelle aree urbane e nei collegamenti con il territorio contermine, che si ritiene possa raggiungersi
delle localita interessate, con preminente riferimento alla mobilita lavorativa, scolastica e turistica;

b) puntare all’attrattivita, alla continuita ed alla riconoscibilita dell'itinerario ciclabile, privilegiando i percorsi
piu brevi, diretti e sicuri secondo i risultati di indagini sull'origine e la destinazione dell'utenza ciclistica;

c) valutare la redditivita dell'investimento con riferimento all'utenza reale e potenziale ed in relazione
all'obiettivo di ridurre il rischio d’incidentalita ed i livelli di inquinamento atmosferico ed acustico;

d) verificare l'oggettiva fattibilita ed il reale utilizzo degli itinerari ciclabili da parte dell'utenza, secondo le
diverse fasce d’eta e le diverse esigenze, per le quali € necessario siano verificate ed ottenute favorevoli
condizioni anche plano-altimetriche dei percorsi.

Art. 3.
Strumenti di pianificazione

1. Al fine di predisporre interventi coerenti con le finalita ed i criteri anzidetti gli enti locali si dotano dei
seguenti strumenti di pianificazione e di progettazione:

a) un piano della rete degli itinerari ciclabili, nel quale siano previsti gli interventi da realizzare, comprensivo
dei dati sui flussi ciclistici, delle lunghezze dei tracciati, della stima economica di spesa e di una motivata scala
di priorita e di tempi di realizzazione. Il livello di indagini preliminari e di dettaglio degli elaborati di piano
deve essere adeguato alla estensione dimensionale della rete ciclabile ed alla complessita del modello di
organizzazione della circolazione delle altre componenti di traffico.

Nell'ambito di tale piano & ammessa la possibilita di considerare itinerari isolati che rispettino comunque le
finalita ed i criteri di progettazione indicati all'articolo 2. Per i comuni che sono tenuti alla predisposizione del
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Piano urbano del traffico (PUT), ai sensi dell'articolo 36 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, il piano
della rete ciclabile deve essere inserito in maniera organica, quale piano di settore, all'interno del PUT,
secondo le indicazioni delle direttive ministeriali pubblicate nel supplemento ordinario n. 77 alla Gazzetta
Ufficiale del 24 giugno 1995. Per i comuni non tenuti alla predisposizione del PUT occorre comunque
procedere ad una verifica di compatibilita, soprattutto ai fini della sicurezza, con le altre modalita di
trasporto;

b) i progetti degli itinerari ciclabili, previsti dal piano di cui al punto a), che prevedano anche, ove necessario,
la riqualificazione dello spazio stradale circostante; in particolare, i progetti devono considerare e prevedere
adeguate soluzioni per favorire la sicurezza della mobilita ciclistica nei punti di maggior conflitto con i pedoni
e i veicoli a motore (intersezioni, accessi a nodi attrattivi, ecc.).

Art. 4.
Ulteriori elementi per la progettazione

1. Gli itinerari ciclabili, posti all'interno del centro abitato o di collegamento con i centri abitati limitrofi,
possono comprendere le seguenti tipologie riportate in ordine decrescente rispetto alla sicurezza che le
stesse offrono per |'utenza ciclistica:

a) piste ciclabili in sede propria;

b) piste ciclabili su corsia riservata;

c) percorsi promiscui pedonali e ciclabili;
d) percorsi promiscui ciclabili e veicolari.

2. Gli itinerari ciclabili possono essere utilizzati per esigenze prevalentemente legate alla mobilita lavorativa
e scolastica quale sistema alternativo di trasporto per la risoluzione - anche se parziale - dei maggiori problemi
di congestione del traffico urbano o per esigenze prevalentemente turistiche e ricreative.

3. Per la progettazione degli itinerari ciclabili devono essere tenuti inoltre presenti, in particolare, i seguenti
elementi:

a) nelle opere di piattaforma stradale: la regolarita delle superfici ciclabili, gli apprestamenti per le
intersezioni a raso e gli eventuali sottopassi o sovrappassi compresi i loro raccordi, le sistemazioni a verde, le
opere di raccolta delle acque meteoriche anche con eventuali griglie, purché' quest'ultime non determinino
difficolta di transito per i ciclisti, ecc.;

b) nella segnaletica stradale: oltre ai tradizionali cartelli (segnaletica verticale), le strisce (segnaletica
orizzontale) e gli impianti semaforici, le indicazioni degli attraversamenti ciclabili, le colonnine luminose alle
testate degli elementi spartitraffico fisicamente invalicabili, i delineatori di corsia, ecc.;

c) nell'illuminazione stradale: gli impianti speciali per la visualizzazione notturna degli attraversamenti a raso,
che devono tener conto delle alberature esistenti in modo da evitare zone d'ombra, ecc.;

d) nelle attrezzature: le rastrelliere per la sosta dei velocipedi e, specialmente sulle piste ad utilizzazione
turistica, panchine e zone d'ombra preferibilmente arboree, fontanelle di acqua potabile ogni 5 km di pista,
punti telefonici od in alternativa indicazione dei punti pil vicini, ecc.

4. Nel capo Il del presente regolamento sono definite le norme da rispettare per la progettazione e la
realizzazione delle piste ciclabili, mentre per i percorsi promiscui, le cui caratteristiche tecniche esulano dalla
disciplina delle presenti norme, vengono fornite unicamente le indicazioni riportate ai commi 5 e 6.
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5. | percorsi promiscui pedonali e ciclabili, identificabili con la figura 1l 92/b del decreto del Presidente della
Repubblica 16 dicembre 1992, n. 495, sono realizzati, di norma, all'interno di parchi o di zone a traffico
prevalentemente pedonale, nel caso in cui l'ampiezza della carreggiata o la ridotta entita del traffico ciclistico
non richiedano la realizzazione di specifiche piste ciclabili. | percorsi promiscui pedonali e ciclabili possono
essere altresi realizzati, previa apposizione della suddetta segnaletica, su parti della strada esterne alla
carreggiata, rialzate o altrimenti delimitate e protette, usualmente destinate ai pedoni, qualora le stesse parti
della strada non abbiano dimensioni sufficienti per la realizzazione di una pista ciclabile e di un contiguo
percorso pedonale e gli stessi percorsi si rendano necessari per dare continuita alla rete di itinerari ciclabili
programmati. In tali casi, si ritiene opportuno che la parte della strada che si intende utilizzare quale percorso
promiscuo pedonale e ciclabile abbia:

a) larghezza adeguatamente incrementata rispetto ai minimi fissati per le piste ciclabili all'articolo 7;

b) traffico pedonale ridotto ed assenza di attivita attrattrici di traffico pedonale quali itinerari commerciali,
insediamenti ad alta densita abitativa, ecc.

6. | percorsi ciclabili su carreggiata stradale, in promiscuo con i veicoli a motore, rappresentano la tipologia
di itinerari a maggiore rischio per I'utenza ciclistica e pertanto gli stessi sono ammessi per dare continuita alla
rete di itinerari prevista dal piano della rete ciclabile, nelle situazioni in cui non sia possibile, per motivazioni
economiche o di insufficienza degli spazi stradali, realizzare piste ciclabili. Per i suddetti percorsi € necessario
intervenire con idonei provvedimenti (interventi sulla sede stradale, attraversamenti pedonali rialzati,
istituzione delle isole ambientali previste dalle direttive ministeriali 24 giugno 1995, rallentatori di velocita -
in particolare del tipo ad effetto ottico e con esclusione dei dossi - ecc.) che comunque puntino alla riduzione
dell'elemento di maggiore pericolosita rappresentato dal differenziale di velocita tra le due componenti di
traffico, costituite dai velocipedi e dai veicoli a motore.

7. Al fine di garantire nel tempo I'accessibilita degli itinerari e la sicurezza della circolazione, le piste ed i
percorsi promiscui devono essere costantemente oggetto di interventi di manutenzione.

Art. 5.
Fattibilita tecnico-economica

1. E opportuno, specialmente per finanziamenti e contributi esterni concessi all'ente proprietario
dell'itinerario ciclabile, che il relativo progetto sia corredato da analisi di fattibilita tecnico-economica. A tale
analisi concorrono, oltre che il rispetto dei criteri e degli standards progettuali indicati negli articoli successivi,
con particolare riguardo a quanto prescritto all'articolo 6, comma 6, anche i risultati di specifiche valutazioni
della redditivita degli interventi previsti.

2. In mancanza di metodi di analisi piu approfonditi, si pud assumere quale indicatore della redditivita
dell'investimento il rapporto "lire investite/ciclisti x km", riferito almeno ai primi due anni di entrata in
esercizio dell'itinerario.

3. Nel computo delle "lire investite" rientrano tutte le spese per la realizzazione e I'arredo delle piste o dei
percorsi in progetto, comprese quelle relative agli eventuali rifacimenti di pavimentazioni stradali ed
adeguamenti dell'illuminazione pubblica, del verde stradale e del sistema di convogliamento delle acque
piovane nella rete fognaria esistente, nonché' le spese relative al soddisfacimento della domanda di sosta
per i velocipedi. In tale computo sono, inoltre, da includere le spese di esercizio per le opere, attrezzature ed
arredi previsti, da riferire alla media annuale dei primi dieci anni di esercizio.
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4. Nel computo dei "ciclisti x km" puo farsi riferimento alla percorrenza annua complessiva nei primi due anni
di esercizio dell'itinerario in esame, a partire dalla intensita di traffico ciclistico prevista per I'ora ed il giorno
di punta nei periodi lavorativi e scolastici sui vari tronchi in progetto.

L'anzidetta previsione di traffico va documentata con I'esposizione dei flussi ciclistici e veicolari, individuali e
collettivi, gia in atto sugli attuali percorsi in promiscuo ricadenti nella fascia di influenza dell'itinerario in
progetto, in modo tale da evidenziare - in particolare - la quota di traffico ciclistico in atto e quella prevista
come trasferimento dagli altri modi di trasporto.

Capo Il
Principali standard progettuali per le piste ciclabili

Art. 6.
Definizioni, tipologia e localizzazione

1. Pista ciclabile: parte longitudinale della strada, opportunamente delimitata, riservata alla circolazione dei
velocipedi.

2. La pista ciclabile puo essere realizzata:

a) in sede propria, ad unico o doppio senso di marcia, qualora la sua sede sia fisicamente separata da quella
relativa ai veicoli a motore ed ai pedoni, attraverso idonei spartitraffico longitudinali fisicamente invalicabili;

b) su corsia riservata, ricavata dalla carreggiata stradale, ad unico senso di marcia, concorde a quello della
contigua corsia destinata ai veicoli a motore ed ubicata di norma in destra rispetto a quest'ultima corsia,
gualora I'elemento di separazione sia costituito essenzialmente da striscia di delimitazione longitudinale o da
delimitatori di corsia;

c) su corsia riservata, ricavata dal marciapiede, ad unico o doppio senso di marcia, qualora I'ampiezza ne
consenta la realizzazione senza pregiudizio per la circolazione dei pedoni e sia ubicata sul lato adiacente alla
carreggiata stradale.

3. Possono comungque sussistere piste ciclabili formate da due corsie riservate contigue nei seguenti casi:

a) sulle strade pedonali, qualora I'intensita del traffico ciclistico in rapporto a quello pedonale ne richieda la
realizzazione; in tale caso si tratta di corsie di opposto senso di marcia ubicate in genere al centro della strada;

b) sulla carreggiata stradale, qualora I'intensita del traffico ciclistico ne richieda la realizzazione; in tale caso
si tratta di corsie ciclabili nello stesso senso di marcia ubicate sempre in destra rispetto alla contigua corsia
destinata ai veicoli a motore.

Tale soluzione é obbligatoria quando sussistono condizioni di particolare intensita del traffico ciclistico ed il
suo flusso risulti superiore a 1.200 unita/ora, per almeno due periodi di punta non inferiori a quindici minuti
nell'arco delle ventiquattro ore.

4. Salvo casi particolari, per i quali occorre fornire specifica dimostrazione di validita tecnica della loro
adozione ai fini della sicurezza stradale, specialmente con riferimento alla conflittualita su aree di
intersezione, non & consentita la realizzazione di piste ciclabili a doppio senso di marcia con corsie ubicate
entrambe sullo stesso lato della piattaforma stradale.

5. In area urbana la circolazione ciclistica va indirizzata prevalentemente su strade locali e, laddove sia pre-
visto che si svolga con una consistente intensita su strade della rete principale, la stessa va adeguatamente
protetta attraverso la realizzazione di piste ciclabili.
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6. In generale e con riferimento specifico alla tipologia delle strade indicata nel decreto legislativo 30 aprile
1992, n. 285, e da osservare che:

a) sulle autostrade, extraurbane ed urbane, e sulle strade extraurbane principali, la circolazione ciclistica e'
vietata, ai sensi dell'articolo 175 del suddetto decreto legislativo, e da indirizzare sulle relative strade di
servizio;

b) sulle strade extraurbane secondarie e sulle strade urbane di scorrimento le piste ciclabili - ove occorrano
- devono essere realizzate in sede propria, salvo i casi nei quali i relativi percorsi protetti siano attuati sui
marciapiedi;

c) sulle strade urbane di quartiere e sulle strade locali extraurbane, le piste ciclabili possono essere realizzate
oltre che in sede propria, anche su corsie riservate;

d) sulle strade locali urbane, le piste ciclabili - ove occorrano - devono essere sempre realizzate su corsie
riservate.

Art. 7.
Larghezza delle corsie e degli spartitraffico

1. Tenuto conto degli ingombri dei ciclisti e dei velocipedi, nonché' dello spazio per I'equilibrio e di un
opportuno franco laterale libero da ostacoli, la larghezza minima della corsia ciclabile, comprese le strisce di
margine, & pari ad 1,50 m; tale larghezza é riducibile ad 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 pari a 2,50 m.

2. Per le piste ciclabili in sede propria e per quelle su corsie riservate, la larghezza della corsia ciclabile puo
essere eccezionalmente ridotta fino ad 1,00 m, sempreché' questo valore venga protratto per una limitata
lunghezza dell'itinerario ciclabile e tale circostanza sia opportunamente segnalata.

3. Le larghezze di cui ai commi precedenti rappresentano i minimi inderogabili per le piste sulle quali e
prevista la circolazione solo di velocipedi a due ruote. Per le piste sulle quali & ammessa la circolazione di
velocipedi a tre o piu ruote, le suddette dimensioni devono essere opportunamente adeguate tenendo conto
dei limiti dimensionali dei velocipedi fissati dall'articolo 50 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285.

4. 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.

Art. 8.
Velocita di progetto e caratteristiche plano-altimetriche

1. La velocita di progetto, a cui correlare in particolare le distanze di arresto e quindi le lunghezze di visuale
libera, deve essere definita per ciascun tronco delle piste ciclabili, tenuto conto che i ciclisti in pianura
procedono in genere ad una velocita di 20-25 km/h e che in discesa con pendenza del 5% possono
raggiungere velocita anche superiori a 40 km/h.

2. Nella valutazione delle distanze di arresto si deve tenere conto di un tempo di percezione e decisione
variabile tra un minimo, pari ad un secondo, per le situazioni urbane, ed un massimo di 2,5 secondi per le
situazioni extraurbane, nonché' di un coefficiente di aderenza longitudinale da relazionare al tipo di
pavimentazione adottata e, comunque, non superiore a 0,35.

3. 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 pud generalmente superare il
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5%, fatta eccezione per le rampe degli attraversamenti ciclabili a livelli sfalsati, per i quali puo adottarsi una
pendenza massima fino al 10%. Ai fini dell'ampia fruibilita delle piste ciclabili da parte della relativa utenza,
la pendenza longitudinale media delle piste medesime, valutata su basi chilometriche, non deve superare il
2% salvo deroghe documentate da parte del progettista e purché' sia in ogni caso garantita la piena fruibilita
da parte dell'utenza prevista.

4. | valori di pendenza longitudinale massima (media e puntuale) esposti al comma 3 devono essere utilizzati
anche come riferimento sostanziale per l'individuazione dei percorsi di piste ciclabili da realizzare su strade
destinate prevalentemente al traffico veicolare o in adiacenza alle stesse, in concomitanza ai criteri
progettuali esposti all'articolo 6, comma 6.

5. | raggi di curvatura orizzontale lungo il tracciato delle piste ciclabili devono essere commisurati alla velocita
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.

6. Il sovralzo in curva deve essere commisurato alla velocita di progetto ed al raggio di curvatura adottato,
tenuto conto sia di un adeguato coefficiente di aderenza trasversale, sia del fatto che per il corretto drenaggio
delle acque superficiali & sufficiente una pendenza trasversale pari al 2%, con riferimento a pavimentazioni
stradali con strato di usura in conglomerato bituminoso.

7. Ferme restando le limitazioni valide per tutti i veicoli, comprese quelle inerenti a particolari zone di aree
urbane (ad esempio zone con limite di velocita di 30 km/h), specifiche limitazioni di velocita, per singoli
tronchi di piste ciclabili, dovranno essere adottate in tutti quei casi in cui le caratteristiche plano-altimetriche
del tracciato possono indurre situazioni di pericolo per i ciclisti, specialmente se sia risultato impossibile
rispettare i criteri e gli standards progettuali precedentemente indicati (per strettoie, curve a raggio minimo
precedute da livellette in discesa, ecc.).

Art. 9.
Attraversamenti ciclabili

1. Gli attraversamenti delle carreggiate stradali effettuati con piste ciclabili devono essere realizzati con le
stesse modalita degli attraversamenti pedonali, tenendo conto di comportamenti dell'utenza analoghi a
quelli dei pedoni, e con i dovuti adattamenti richiesti dall'utenza ciclistica (ad esempio per la larghezza delle
eventuali isole rompitratta per attraversamenti da effettuare in piu tempi).

2. Per gli attraversamenti a raso, in aree di intersezione ad uso promiscuo con i veicoli a motore ed i pedoni,
le piste ciclabili su corsia riservata devono in genere affiancarsi al lato interno degli attraversamenti pedonali,
in modo tale da istituire per i ciclisti la circolazione a rotatoria con senso unico antiorario sull'intersezione
medesima.

3. Per gli attraversamenti a livelli sfalsati riservati ai ciclisti (piste ciclabili in sede propria) va in genere
preferita la soluzione in sottopasso, rispetto a quella in sovrappasso, assicurando che la pendenza
longitudinale massima delle rampe non superi il 10% e vengano realizzate, nel caso di sovrappasso, barriere
protettive laterali di altezza non inferiore ad 1,50 m.
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Art. 10.
Segnaletica stradale

1. Ferma restando |'applicazione delle disposizioni relative alla segnaletica stradale previste dal decreto
legislativo 30 aprile 1992, n. 285, e dal decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre 1992, n. 495, e
successive modificazioni, le piste ciclabili devono essere provviste della specifica segnaletica verticale di cui
ai commi 9 e 10 dell'articolo 122 del suddetto decreto del Presidente della Repubbilica all'inizio ed alla fine
del loro percorso, dopo ogni interruzione e dopo ogni intersezione.

2. Le piste ciclabili devono essere provviste di appositi simboli e scritte orizzontali che ne distinguano l'uso
specialistico, anche se la pavimentazione delle stesse & contraddistinta nel colore da quella delle contigue
parti di sede stradale destinate ai veicoli a motore ed ai pedoni. Analogamente deve essere segnalato, con
apposite frecce direzionali sulla pavimentazione, ogni cambio di direzione della pista.

Art. 11.
Aree di parcheggio

1. Ogni progetto di pista ciclabile deve essere corredato dall'individuazione dei luoghi e delle opere ed
attrezzature necessarie a soddisfare la domanda di sosta per i velocipedi ed eventuali altre esigenze legate
allo sviluppo della mobilita ciclistica, senza che si abbiano intralci alla circolazione stradale, specialmente dei
pedoni. L'individuazione in questione si riferisce, in particolare, sia ai poli attrattori di traffico sia ai nodi di
interscambio modale.

2. Nei nuovi parcheggi per autovetture ubicati in contiguita alle piste ciclabili, debbono essere previste
superfici adeguate da destinare alla sosta dei velocipedi.

Art. 12.
Superfici ciclabili

1. Sulle piste ciclabili deve essere curata al massimo la regolarita delle superfici per garantire condizioni di
agevole transito ai ciclisti, specialmente con riferimento alle pavimentazioni realizzate con elementi
autobloccanti.

2. Sulle piste ciclabili non & consentita la presenza di griglie di raccolta delle acque con elementi principali
paralleli all'asse delle piste stesse, né con elementi trasversali tali da determinare difficolta di transito ai
ciclisti.
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Capo lll
Disposizioni transitorie

Art. 13.
Ambito di applicazione

1. Le norme di cui al presente regolamento non si applicano per le opere il cui progetto definitivo sia
approvato entro trenta giorni dalla data di entrata in vigore del presente regolamento.

Il presente decreto, munito del sigillo dello Stato, sara inserito nella Raccolta ufficiale degli atti normativi
della Repubblica italiana. E fatto obbligo a chiunque spetti di osservarlo e di farlo osservare.

Roma, 30 novembre 1999

Il Ministro dei lavori pubblici Micheli

Il Ministro dei trasporti e della navigazione Treu
Visto, il Guardasigilli: Fassino

Registrato alla Corte dei conti il 3 gennaio 2000
Registro n. 1 Lavori pubblici, foglion. 1

NOTE:
Avvertenza:

Il testo delle note qui pubblicato e stato redatto dall'amministrazione competente per materia, ai sensi
dell'art. 10, commi 2 e 3, del testo unico delle disposizioni sulla promulgazione delle leggi, sull'emanazione
dei decreti del Presidente della Repubblica e sulle pubblicazioni ufficiali della Repubblica italiana, approvato
con D.P.R. 28 dicembre 1985, n. 1092, al solo fine di facilitare la lettura delle disposizioni di legge modificate
o alle quali e operato il rinvio. Restano invariati il valore e I'efficacia degli atti legislativi qui trascritti.

Note alle premesse:

- Il testo dell'art. 7 della legge 19 ottobre 1998, n. 366, recante: "Norme per il finanziamento della mobilita
ciclistica" pubblicato nella Gazzetta Ufficiale del 23 ottobre 1998, n. 248, ¢ il seguente:

"Art. 7. - 1. Entro sei mesi dalla data di entrata in vigore della presente legge, con decreto del Ministro dei
lavori pubblici, di concerto con il Ministro dei trasporti e della navigazione, € emanato un regolamento con il
guale sono definite le caratteristiche tecniche delle piste ciclabili".

- Il testo dell'art. 17, commi 3 e 4, della legge 23 agosto 1988, n. 400, recante: "Disciplina dell’attivita di
Governo e ordinamento della Presidenza del Consiglio dei Ministri", pubblicato nella Gazzetta Ufficiale del 12
novembre 1988, n. 214, ¢ il seguente:

"3. Con decreto ministeriale possono essere adottati regolamenti nelle materie di competenza del Ministro
o di autorita sottordinate al Ministro, quando la legge espressamente conferisca tale potere. Tali regolamenti,
per materie di competenza di pilu Ministri, possono essere adottati con decreti interministeriali, ferma
restando la necessita di apposita autorizzazione da parte della legge.

| regolamenti ministeriali ed interministeriali non possono dettare norme contrarie a quelle dei regolamenti
emanati dal Governo. Essi debbono essere comunicati al Presidente del Consiglio dei Ministri prima della loro
emanazione.

Matteo Dondé Architetto — Alfredo Drufuca Ingegnere Polinomia srl
38



Regione autonoma Friuli Venezia Giulia Linee guida per la redazione dei Biciplan

4. | regolamenti di cui al comma 1 ed i regolamenti ministeriali ed interministeriali, che devono recare Ila
denominazione di "regolamento, sono adottati previo parere del Consiglio di Stato, sottoposti al visto ed alla
registrazione della Corte dei conti e pubblicati nella Gazzetta Ufficiale".

- Per I'argomento del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, vedasi nelle note all'art. 3.

- Per I'argomento del decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre 1992, n. 495, vedasi nelle note
all'art. 4.

Note all'art. 3:

- Il testo dell'art. 36 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, recante: "Nuovo codice della strada",
pubblicato nel supplemento ordinario n. 114 alla Gazzetta Ufficiale del 18 maggio 1992, ¢ il seguente:

"Art. 36 (Piani urbani del traffico e piani del traffico per la viabilita extraurbana). - 1. Ai comuni, con
popolazione residente superiore a trentamila abitanti, & fatto obbligo dell'adozione del piano urbano del
traffico.

2. All'obbligo di cui al comma 1 sono tenuti ad adempiere i comuni con popolazione residente inferiore a
trentamila abitanti i quali registrino, anche in periodi dell'anno, una particolare affluenza turistica, risultino
interessati da elevati fenomeni di pendolarismo o siano, comunque, impegnati per altre particolari ragioni
alla soluzione di rilevanti problematiche derivanti da congestione della circolazione stradale. L'elenco dei
comuni interessati viene predisposto dalla regione e pubblicato, a cura del Ministero dei lavori pubblici, nella
Gazzetta Ufficiale della Repubblica italiana.

3. Le province provvedono all'adozione di piani del traffico per la viabilita extraurbana d'intesa con gli altri
enti proprietari delle strade interessate. La legge regionale pud provvedere, ai sensi dell'art. 19 della legge 8
giugno 1990, n. 142, che alla redazione del piano urbano del traffico delle aree, indicate all'art. 142, che alla
redazione del piano urbano del traffico delle aree, indicate all'art. 17 della stessa, provvedano gli organi della
citta metropolitana.

4. | piani di traffico sono finalizzati ad ottenere il miglioramento delle condizioni di circolazione e della
sicurezza stradale, la riduzione, degli inquinamenti acustico ed atmosferico ed il risparmio energetico, in
accordo con gli strumenti urbanistici vigenti e con i piani di trasporto e nel rispetto dei valori ambientali,
stabilendo le priorita e i tempi di attuazione degli interventi. Il piano urbano del traffico prevede il ricorso ad
adeguati sistemi tecnologici, su base informatica di regolamentazione e controllo del traffico, nonché' di
verifica del rallentamento della velocita e di dissuasione della sosta, al fine anche di consentire modifiche ai
flussi della circolazione stradale che si rendano necessarie in relazione agli obiettivi da perseguire.

5. 1l piano urbano del traffico viene aggiornato ogni due anni. Il sindaco o il sindaco metropolitano, ove
ricorrano le condizioni di cui al comma 3, sono tenuti a darne comunicazione al Ministero dei lavori pubblici
per l'inserimento nel sistema informativo previsto dall'art. 226, comma 2. Allo stesso adempimento & tenuto
il presidente della provincia quando sia data attuazione alla disposizione di cui al comma 3.

6. La redazione dei piani di traffico deve essere predisposta nel rispetto delle direttive emanate dal Ministro
dei lavori pubblici di concerto con il Ministro dell'ambiente e il Ministro per i problemi delle aree urbane,
sulla base delle indicazioni formulate dal Comitato interministeriale per la programmazione economica nel
trasporto. Il piano urbano del traffico viene adeguato agli obiettivi generali della programmazione
economico-sociale e territoriale fissati dalla regione ai sensi dell'art. 3, comma 4, della legge 8 giugno 1990,
n. 142.
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7. Per il perseguimento dei fini di cui ai commi 1 e 2 e anche per consentire la integrata attuazione di quanto-
previsto dal comma 3, le autorita indicate dall'art. 27, comma 3, della legge 8 giugno 1990, n. 142, convocano
una conferenza tra i rappresentanti delle amministrazioni, anche statali, interessate.

8. E'istituito, presso il Ministero dei lavori pubblici, I'albo degli esperti in materia di piani di traffico, formato
mediante concorsi biennali per titoli. Il bando di concorso € approvato con decreto del Ministro dei lavori
pubblici, di concerto con il Ministro dell’universita e della ricerca scientifica e tecnologica.

9. A partire dalla data di formazione dell'albo degli esperti di cui al comma 8 e fatto obbligo di conferire
I'incarico della redazione dei piani di traffico, oltre che a tecnici specializzati appartenenti al proprio ufficio
tecnico del traffico, agli esperti specializzati inclusi nell'albo stesso.

10. | comuni e gli enti inadempienti sono invitati su segnalazione del prefetto dal Ministero dei lavori pubblici
a provvedere, entro un termine assegnato, trascorso il quale il Ministero provvede alla esecuzione d'ufficio
del piano ed alla sua realizzazione".

- Il decreto interministeriale recante: "Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei piani urbani di
traffico (art. 36 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285. Nuovo codice della strada)" e stato pubblicato
nel supplemento ordinario alla Gazzetta Ufficiale del 24 giugno 1995, n. 146.

Note all'art. 4:

- Per la figura n. 92/b si veda negli allegati al Titolo Il del decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre
1992, n. 495, recante: "Regolamento di esecuzione e di attuazione del Nuovo codice della strada", pubblicato
nel supplemento ordinario alla Gazzetta Ufficiale del 28 dicembre 1992, n. 303.

- Per le direttive ministeriali 24 giugno 1995 si veda nelle note all'art. 3.
Note all'art. 6:

- Il testo dell'art. 175, comma 2, del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, recante: "Nuovo codice della
strada", pubblicato nel supplemento ordinario n. 114 alla Gazzetta Ufficiale del 18 maggio 1992, ¢ il seguente:

"2. E vietata la circolazione dei seguenti veicoli sulle autostrade e sulle strade di cui al comma 1:

a) velocipedi, ciclomotori, motocicli di cilindrata inferiore a 150 cc se a motore termico e motocarrozzette di
cilindrata inferiore a 250 cc se a motore termico;

b) altri motoveicoli di massa a vuoto fino a 400 kg o di massa complessiva fino a 1300 kg;

c) veicoli non muniti di pneumatici;

d) macchine agricole e macchine operatrici;

e) veicoli con carico disordinato e non solidamente assicurato o sporgendo oltre i limiti consentiti;

f) veicoli a tenuta non stagna e con carico scoperto, se trasportano materie suscettibili di dispersione;

g) veicoli il cui carico o dimensioni superino i limiti previsti dagli articoli 61 e 62, ad eccezione dei casi previsti
dall'art. 10;

h) veicoli le cui condizioni di uso, equipaggiamento e gommatura possono costituite pericolo per la
circolazione;

i) veicoli con carico non opportunamente sistemato e fissato".

Note all'art. 7:

- Il testo dell'art. 50 del decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 285, recante: "Nuovo codice della strada",
pubblicato nel supplemento ordinario n. 114 alla Gazzetta Ufficiale del 18 maggio 1992, ¢ il seguente:
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"Art. 50. - 1. | velocipedi sono i veicoli con due o piu ruote funzionanti a propulsione esclusivamente
muscolare, per mezzo di pedali o di analoghi dispositivi, azionati dalle persone che si trovano sul veicolo.

2. | velocipedi non possono superare 1,30 m di larghezza, 3 m di lunghezza e 2,20 m di altezza".
Note all'art. 10:

- Il testo dell'art. 122, commi 9 e 10, del decreto del Presidente della Repubblica 16 dicembre 1992, n. 495,
recante: "Regolamento di esecuzione e di attuazione del Nuovo codice della strada", pubblicato nel
supplemento ordinario alla Gazzetta Ufficiale del 28 dicembre 1992, n. 303, cosi come modificato dal decreto
del Presidente della Repubblica 16 settembre 1996, n. 610, pubblicato nel supplemento ordinario alla
Gazzetta Ufficiale 4 dicembre 1996, n. 284, & il seguente:

"9. | segnali di circolazione riservata a determinate categorie di utenti il cui simbolo & in essi contenuto
indicano che la strada o parte di essa e riservata alla sola categoria di utenti prevista mentre & vietata alle
altre. Tali segnali sono:

a) il segnale percorso pedonale (fig. 11.88) che deve essere posto all'inizio di un viale, di un itinerario o di un
percorso riservato ai soli pedoni da impiegare solo quando non risulta evidente la destinazione al transito
pedonale;

b) il segnale pista ciclabile (fig. 11.90) che deve essere posto all'inizio di una pista, di una corsia o di un itinerario
riservato alla circolazione dei velocipedi. Deve essere ripetuto dopo ogni interruzione o dopo le intersezioni;

c) il segnale pista ciclabile contigua al marciapiede (fig. 11.92/a) e percorso pedonale ciclabile (fig. 11.92/b) che
deve essere posto all'inizio di un percorso riservato ai pedoni e alla circolazione dei velocipedi e deve essere
ripetuto dopo ogni interruzione o dopo le intersezioni;

d) il segnale percorso riservato ai quadrupedi da soma o da sella (fig. [1.94) che deve essere posto all'inizio di
una pista o di un passaggio particolare.

10. La fine dell'obbligo dei segnali di cui al comma 9 deve essere indicata con analogo segnale barrato
obliqguamente da una fascia rossa (figure 11.89, 11.91 - 11.93/a - 11.93/b - 11.95".
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1.5 APPENDICE B - LINEE GUIDA PER LA REDAZIONE DEI PIANI DELLA SICUREZZA
STRADALE URBANA (PNSU 3698/2001)

Si riportano di seguito gli stralci piu significativi delle “Linee guida per la redazione dei Piani di Sicurezza
Stradale Urbana” pubblicati dal Ministero dei Lavori Pubblici (Prot. N. 3698/2001), ed in particolare
I’Appendice Al relativo agli “Interventi delle classi di ingegneria”.
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APPENDICE Al

GLI INTERVENTI DELLE CLASSI DI
INGEGNERIA

Ministero dei Lavori Pubblici - Ispettorato Generale per la Circolazione e ka Sicurezza Stradale
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A1.0 INTRODUZIONE

Vengono nel seguito riportate gli interventi dello classe di ingegneria. $i & ritenuto
oppertuno distinguere il caso delle aree urbane di medie e grandi dimensioni da quello
delle aree urbane di piccole dimensioni, in quanto alcune problematiche connesse
all'incidentaiita risultano essere diverse, mentre un appaosito paragrafo & dedicato alio
protezione delle utenze deboli. Infine vengono riportati i criteri di individuazione degli
interventi di ingegnerna,

A1.1 INTERVENTI DI INGEGNERIA NELLE AREE URBANE DI
MEDIE E GRANDI DIMENSIONI

Al1.1 - Interventi afferenti alla classe “Ingegneria: gestione del lraffico e della
mobilita™

Gli interventi d'ingegneria nelle aree di medie e grandl dimensioni sono
sostanzialmente riconducibili ad Interventi di pianificazione del traffico, di breve e
medio periodo, tesi da una parte al miglioramento della circolazione, e dall'altra aka
riduzione del rischio d'incidentalita. | due obiettivi sono forfemente legati tra loro fant'e
che | campi d'azione ad essi miranti presentano un elevato grade di sovrapposizione,

Un quadro sinottico degli interventi afferenti alle sottoclassi della classe di intervento
in esame & contenuto nella tab. Al.1.

Tab Al ! - Quadro sinottico degli interventi per il miglicramento della sicurezza stradale appartenenti alla clagse
‘Ingegneria-Gestione del Traffloo” nelle arce urbane di medie e grandi dimension!

CLASSE Di INTERVENTO SOTTOCLASSI DI INTERVENTO INTERVENTI
Potenziomento del trasporto | Folitiche d controllo della domanda
colleftivo @ controllo della domanda | Aumenta dela qudild offerta & della
quanfité dol servin d Rasporo colletivo
Gerarchizzazione fundonale dei | Adeguamentc g=lo funzone svolla dle

INGEGNERIA: GESTIONE | rami della rete shadale coratedistiche esistenti
DEL TRAFFICO E DELLA | Riorganizzazione della circolazione | M gliore districunane dalle coment
MOBILITA stradale Ridugors del numero d corfith
Iona 30
Moderazione del Traffico i b

lone a vaffico moderalo

Ione a koffico limitaio

irollo _della domandg La riduzione del
numero di ncldenh strodcli pUG essere oﬂenu?o sia riducendo |'esposizione al rischio, e
quindi riducendo il numero di veicoli.Xm dell'area di intervento, sia riducendo
probabilita che si verifichine gli incidenti per veicolo.Km percorso. Per raggiungere il
primo obiettivo & necessario aumentare la queota di utilizze del frasporte collettivo, il
che richiede sia I'ettuazione di pdlitiche di controllo della domanda di mobiiita su
avtovetture che un aumento dellc qualita offerta dei serviz esistenti ed un incremento
dello dotazione di infrastrutture di frasporto collettivo.
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h f | i rami st ii Uno dei fattor che in misura significativa
incide sulla sicurezza & la percezone da parte dell'utente del rischio d'incidentalita,

Quest'ultima & strettamente legata dalla leggibilita dell'infrastruttura,  ovvero

all'assunzione da parte del guidatore del comportamento di guida pib "sicuro"

relotivamente all'infrastruttura utilizzata. Per il conseguimento di tale obiettivo il primo
passo e rappresentato dalla gerarchizazione funzionale dei rami stradali, vale a dire ka

definizione delle funzoni cui & destinato ciascun elemento, seguito dall'attuazione di

interventi consistenti o nell'adeguamentc delle coratteristiche delle strade per

rspondere alle funzioni richieste oppure in provvedimenti tendenti a modificare la loro
funzione adeguandola alle coratteristiche esistenti.

La gerarchizzozione & quindi pil che una sottoclasse di intervento vera e propria
una attivité propedeutica alle coretta individuazione degh interventi afferenti ad alfre
sotteclassi di intervento,

Per quanto concerne la gerarchizzazione, oltre alle cutostrade urbane, possono

plousivimente individuarsi le macre categorie di strade di seguito indicate:

- Le strade oppartenenti alla viabilitad "principale” [corispondono dlle strade
denominate urbane di scomimento ed urbane di quartiere nel Nuovo Codice della
Strada).

- Le strade appartenenti alla viabilité “locale” (comrispondone alle strade denominate
strade urbane locali nel Nuovo Codice della Strada).

Gli interventi di adeguamento delle caratieristiche delle strade alle loro funzioni
verranne descritte nel paragrafo relativo alla classe di  ingegneria delle infrastrutture
mentre gli interventi che redlizzono una frasfarmazione delle funzoni riguardanc aspetti
pianificateri sic di assetto genercle del tenitorio. che di settore. Questi ultimi con
riferimento alla pianificazione dei frasporti verranne sommariamente di seguite trattati.

La riorganizzazione dellg circolazicne E' stato osservato che una diversa distibuzione
dei flussi veicokxi dall'interno delka rete stradale pud produre una riduzione
dell'incidentalita,

Tale obiettivo viene perseguito, per quanto riguarda i tronchi stradali, attuando
interventi che intervengono sullc distribuzione del troffico e che redlizzano una
sostanziole omogeneita tra tipologic degli spostamenti serviti e corotteristiche
dell'infrastruttura sulla quale tali spostamenti vengono effettuati,

Per quanto conceme i nodi della rete gli interventi che vengono attuate per ko
riduzione dell'incidentalitd sono findlizzote essenzioimente od una riduzione dei punti
di confitto. Cic frova le sue mofivazione scprattuttc nei risultati delle indagini
sperimentali condotte in varie nazoni, le quali hanno evidenzicto che le relazioni tra
flussi di fraffico agli incroci e incidentakic sembranc essere di tipe non lineare. sia per
quanto conceme l'incidentalita che interessa i soli autoveicoli che per quelic che
coinvolge | pedoni. Perfanto risulta che una riduzione del numero di punti di confiitto
anche a scapito di una maggiore entita del flussi stessi in essi confluenti, pud produre
una diminuzione del liveilo di incidentalité.

La progetiazione degli interventi sopra menzionate pud essere effetfuata attraverso
analisi e simulazioni del sistema rete stradale urbana che tenga in debita
considerazione | problemi legati dll'incidentalita. In fale conteste numerosi sono |
modelli {funzioni di prestazione) e | relativi software sviluppati in altre nazioni europee la
cui applicabilita al confesto nazienale lHaliano deve perd essere attentamente
valutata del progettista.

Lo medergzione del traffico L'uso de! temiterio ha impatti sulka sicurezza stradale nelka
misura in cui questo incide sulle coratteristiche della domanda di mokilita. Sebbene gli
studi a tal riguardo siano pochi, & faciimente intuibile che I'individuazione all'infermo
dell'orea di studio di zone con caratteristiche sociceconomiche specifiche (oree
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commerciali, aree residenziali, aree industriali....) pud porfare ad una riduzione dei
confiitti tra le diverse component] di fraffico e quindi pud contribure in parte alla
riduzione del rschio d'incidentalita.

Gii interventi che possono essere attuate consistono nella istituzione di zone 30. zone
pedenali, zone a fraffico moderato e zone a traffico limitato,

Il termine “zona 30" indica un'area all'interno della quale vige un limite di velocita
pari @ 30 km/h. La “zona 30" rappresenta un provvedimenta innovative, in quanto nen
comporta semplicemente una prescrizione normativa (di riduzione della velocita), ma
anche un particolare disegno dell'infrastruttura. che interessa in particolare I'accesse e
'uscita dellc zona. Le “zone 30" generalmente vengono create laddove si pone
I'obiettive di privilegiare le funzioni propriomente wbane (residenziali, commerciali,
ricreative, ecc.), facendcle prevolere sulle esigenze del fraffico motorizzato. Agli effetti
dell'cccessivilita veicolare, e "zone 30", rispetto alle "zone a ftraffico limitato",
comportano penalita inferiori, in quanto non vietano I'accesso ed incidono soprattutto
disincentivando il traffico di transito,

Le zone pedonadli sono aree nelle quali la circolazione dei veicoli é esclusa, fatta
eccezione per i veicoll di emergenza e, in alcuni casl, dei velocipedi. In Itaka le zone
pedonali sono state intredotte dalla legge n. 122 del 24/3/1989. All'interno del Nuovo
codice della strada la zona pedoncle @ definita come zona "inlerdetia alka
circolazione dei veicoll, salvo quelll in servizio d'emergenza e salvo deroghe per |
velocipedi e per | veicoli al servizio di persone con Emifate ¢ impedite capacitd
moterie, nonché per quelll ad emissione zero, aventi ingombro e velocitd tali da essere
assimilati al velociped".

Le zone a fraffico moderate fraggono k lore crigine dall'esperienza olandese degli
anni Sessanta [woonerf], ove veniva eliminata la distinzione tra carreggiota e
marcicpiede, in favore di una ricrganizazione dello spazio stradale innovativa, a
favore delle utenze deboll della strada. In ltalia | Nuovo codice della strada ha
intfredotto la “zona residenziale”, definita come “zona urbana in cui vigono particolar
regole di circolazione a protezione dei pedoni e dell'ambiente, delimitata lungo le vie
di accesso da appositi segnall di inizic e fine". La creazione di una zona residenziale
Impica I'applicazicne di tecniche di fraffic calming che compaortine la riduzione della
velocita veicolare ed inibiscano il traffico di transito. Nelle zone a traffico mederato ka
sicurezza degli utenti deboli della strada & ricercata atfraverso |'integrazione delle
diverse tipologie di utenza. contrariomente a gquanto, invece, avviene nelle strade
della rete principale, ove le utenze deboll vengone protette separandole dalle alfre
componenti di fraffico.

Le zone a traffico limitato (ZTL) sono diffuse specialmente in Italia, sono state
infrodotte dalla Legge n. 122 del 24/3/198% (Legge Tognoli e sono definite nel Nuovo
Cedice delia Strada come un'area “in cul I'accesso e la circolazione veicolare sono
limitati ad ore prestabilite o a particolari categorie di utenti e di veicoli” Le ZTL sono
istituite con un otfto amministrativo che non comporta necessariomente specifici
interventi infrastrutturall a favere delle utenze deboli,

Al.1.2 - Interventi afferenti alla classe di intervento “Ingegneria delle infrastrutfure™

Gli interventi di tipe Infrastrutturall si articolano nelie seguenti sottoclassi di intervento:

- adeguamento delle caratteristiche geometriche e funzionali dei tfrenchi stradall e
dei refativi impianti;

- adeguamenio delle caratteristiche geometriche e funzionali delle intersezioni
stradall e del relativi impianti;

- gestione delle velocitd:

- protezione delle utenze debaoli.
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Ciascuna delle sottoclasst di intervento precedentemente elencate viene messa in
atto attraverso interventi di vario tipo. Un guadro sinottico delle sotfoclassi di intervento
e dei relalivi interventi & contenulo nella Tab. Al.2. menire la descrizione degli
interventi stesse e di seguito riportata.

Drverse sono le caoﬂenshche geomefnche e funzloncﬂ delle
Infrasfruttre che influenzano i fenomene dell'incidentalité stradale in ambite urbano,
pertanto tale sotteclasse di intervento é particolarmente ampia e articolata. In tale
conteste, dllo scopo di dare una razionale organizzozions dlla illustrazione, sono state
individuate le tipologie di interventi di seguito elencate:
- adeguamento delia geometria;
- sistemazione delle fosce di pertinenza;

miglicramento delic visibilitd e/o lluminazione:;

- miglicramento dell'impianto segnaletico
- manutendone evolutiva o conservativa della sovrasiruttura stradale.

Per quanto conceme |'infervento dl adeguamento della geometria essa consiste
essenziaoimente nel cambiomento delle caratteristiche della sezione trasversale allo
scopo sia di produre una separazione delle comenti e compenenti di traffico che di
realizzare una sostanziale congruenza tra le caratteristiche stesse e le funzioni svolte, Per
quest'ultimo scopo possono essere attuate ¢ volte anche modifiche del tracciato,
anche se queste risultanc essere generalmente di difficile attuazicone in ombito urbano.

Tab. Al 2 -Quadro sincttico degll intarvent! per [ miglicraments della sicuresss stracaie sppartenenti alls classe dif
[ntervento ‘Ingegneria-Infrestrutture” sul tranchl & nel nodl delle aree urbane df medie e grund!

i e
CLASSE DI SOTTOCLASS! DI INTERVENTO INTERVENTI
INTERVENTO
Adeguamento geomelria
Adegu 2 Sistamazone delle fosce d perfinenzo stadale
carattedstiche Migloramento della vistilitd e/c Huminazone
"“ hm;?:h.odd . “. Migioromanto dell'impianto segnaletico
relativi implonti Manutenz,  avoluliva  ©  corservativa della
sovrostrutturg stradale
Cambicmentc def fipo d interezdons
INGEGNERIA: Adeguamento delle  [dcciomenio carattersiche geomeinche  delle
INFRASTRUTTURE caratterisiche

geomehiche e funzionali | 'Mersonori
delle intersezioni e del Migloramanto dell'Implanto sagnaletico

relofivi impianti
NMigiocramenta delia vsilita e/c Huminadone

Irstallagones di elementi & moderazione del raffico
Gestione defle velocita

Adeguomenio segndefica ed ambiente shrocale

Protezione defle ulenze Sistemazone fermate dei mezd d frosporto pubbiici
deboli Adeguomento percorsi pedonall @ gelle piste cldalll

A fitolo di esempio si riportane di seguito clcune indicazioni elabcrate in Francia
|CETUR) e dall' Asscciozione Mondiale per i Congressi della Strada:

a) strade urbane di scorimento
- cregre strade di servido;
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- impiegare una larghezza delle corsie compresa fra 3 e 3.50 m (Nuove Nome
CNR 3.25m):

- realizzare una separazione fisica per le comenti veicolan nei due sensi di marcia
per le strade a 4 o pib corsie (Nuove Norme CNR & previsto spartitraffico);

b) strode urbane di quartiere

- evitare i sovradimensionamento della sezicne limitando | numere delle corsie,
con una preferenza per sezioni trasversali corenti costituite da una sola corsia per
senso di marcia, e le dimensioni delle stesse o 3.0 m (Nomma CNR 3.0 m) o al
massime a 325 m in presenza di volumi cospicui di autcbus o di veicoli
commerciali tenendo conto anche del fatto che lo copacita globale della
strada sara fortemente dipendente dalla capacita delle intersezioni;

- evitare, per quonto possibie, lunghi tronchi rettiinei, che faveriscono forti
velocita,

- eliminare superici inutili che favoriscono velocita elevate ed aumentano le zone
di esposizione al rischio;

- Inserire un'isola centrale per gli atfraversamenti pedonall sopratiutto sulle sirade
con 2 o piu corsle per senso di marcia;

- prevedere delle piste ciclablli in presenza di fordi volumi di traffico di veicol
commerciali.

La progettczicne degli inferventi sopra descritti dovrda fare riferimento alle "Nome
funzionali e geometriche per la costruzione delle strade". previste dal Nuove Cedice
della Strada ed in corso di emanazione.

Gl interventi di sistemazione delle fasce di pertinenza riguardanc essenzialmente
Il disegno e |'oraganizzazione delle zone di sosta, degll attraversamenti pedonali, degli
accessi e delle le piste ciclablli, Infatti tali elementi dovrebbero incidere in misura
consistente sull'incidentalita delle utenze debeli in generale, ed in modo particolare dei
cicli, ciclomoten & moteocicli, come indagini condotte in Francia hanno evidenziato, A
fitolo di esempic vengone di seguito riportate alcune indicazioni che in tale contesto
vengono generatemene fomite:

o) strode di scomimento

- prevedere |'impiege di strade di servizio per evitare gli accessi diretti e la sosta
sulla strada principale:

- associore corsie di ingresso agli atfraversomenti pedonali infrastrutturale possano
essere ben percepiti e rispettati dagli utenti motcrizati;

- instaliare bamiere pedonali (pedestian guardrailing) la cui funzione non tanto
quella di proteggere i pedoni ma quella di guidare gii stessi ad eseguire
|'attraversamento in comspondenza dei punti previsti, evitando lo loro scsta nelia
carreggiata;

b) strade urbane di quartiere

- prevedere fasce per la sosta di krghezzo adeguata per consentire le
operczioni di apertura delle poriiere;

- pravedere attraversamenti pedonall materializzati al bordo della careggiata:

- prevedere delle piste ciclablli in presenza di forfi volumi di traffico di veicol
commerciali;

Gli inferventi per i| miglioramento della visibilita e/o illuminazione tendone in
generale @ garantire che l'indicazione utile all'utente sia vista ad una dstanza
sufficiente al fine di atfivare in tempo debito il processo di acquisizione e reazione,

In condizioni diume o di illuminazicne sufficiente & necessaric quindi assicurare che
nen vi siano ostacoli che impediscano la percezicne dell'informazione, pertanto gii
interventi in tale contesto riguardano I'individuazione delle aree che devono risultare
livere da ostacoli e la imozione di questi ultimi, ove presenti (p.e interdire fisicamente lo
stazionamento in comispondenza delle zone di confiitto quali attraversamenti pedonali
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e ciclabilil. Per quanto riguarda ka definizione delle aree libere da ostacoli essa &
attualmente basata sui criteri di valutazione degli spaz di aresto del veicoli, Le
indicazioni a carattere normativo riguardanti tale tematica sono contenute nelle
“Nome funzionali @ geometriche per ko costruzione delle strade”, previste dal Nuovo
Codice della Strado ed in corso di emanazione. pertanto in tale sede non appare
oppertuno aggiungere ulterion dettagli

Qualora si voglia miglicrare o installare un impianto di lluminazione, ai fini della
mitigazione dell'incidentalitd in un sito, @ opportuno fare riferimente ci criteri di scelta
ed alle precedure di installazione degli impianti di illuminazione siradale vigenti in ltaka.
stabilifi dalla nomma UNI (UNI 10439/95 Hlluminotecnica - Requisiti infrastrutturall delle
strade con troffico moterizzaio), allo stato attuale in fase di rielaborazione. Secondo
tale norma, ad ognl categoria di strada (autostrade wbane. strade wbane di
scommento, eic.) viene associata una ciasse lluminofecnica alla quale comrispondono
precisl valor di soglia delle caratteristiche fotometriche, che devono essere garantite
dall'impiante di iluminazione stradale. In particolare le caratteristiche fotometriche
prese in considerazone dalla norma UNI sono:
- la luminanza del manto stradale (ovverosia la luminositd totale per unitd di superficie

del mante stradale espressa in candela/m? per effetto della luce trasmessa

dall'impianto e riflessa sulla pavimentazone stessa);

- l'uniformita di detta luminanza espressa ottraverso il ropporto tra la luminanza
puntuale minima e quella media sull'intera superficie stradale;

- I'obbagliamento debiitante (disability glare) causato dall'installazione stessa che
viene in generale rappresentato attraverso il parametro Tl
A livello Europeo il iferimento nermative & rappresentato dalla norma CEN 169/226

JWG NO55. nella quale, rispetto alle norme UNI, viene introdotto un'ulteriore parametro

I"indice SR (Surround Ratic) che tiene conto de! disturbo dovuto alla umincsita

arecate alle aree di traffico adiccenti INinfrastruttura e prive dei requisiti infrastrutturali.

Il ispetto dei valori di soglia dei parametri sopra citati garantisce quindi I'ideneita
dell'impianto di iluminozione. Per quanto conceme la progettazione dello stesso utili
indicazioni sono contenute nelle norme vigenti in Ausiralia:

- AS 158-1986, SAA Public Lighting Cede (Part 1: Performance and Instaliation Design
Requirements; Part 2: Computer Procedures for the Calculation of Light Technical
Parameters for Category A Lighting: Part 3: Guide to Design, Installation and
Maintenance; Part 4: Supplementary Lighting at Pedestrian Crossing):

- AS 1798 Preferred Dimension for Lighting Columns and Bracket Arms.

Gii studi concermenti l'influenza della segnaletica sulia sicurezza sone assai imitati
fra questi sl segnalano gli studi dell'INRETS (Elude détaillée d'accidents infrast. vers la
sécurité primarie] e quelll derivanti dall'indagine campionaria denominata REAGIR
(CETE - Perception de la segnaiisation, Rénier e Perais 1990 -Signalisation et sécurité
ENTPE). Volendo fomire qualche dato di tipo guantitativo appare opportuno
softolineare che i 10% degli intervistati nell'ambite del citato studio REAGIR fa
intervenire come causa dell'incidente la segnaletica. il 5% la segnaletfica orizzontale e il
&% quella verticale (n.b, alcuni intervistati citano enframbe). e che gquesta percentuale
risulta essere comparabile con quelie dervanti da fattori quali le caratteristiche dela
strada e delle pertinenze.

| criteri generalmente consigliati al fine di giungere ad una segnaletica stradale di
qualitd possono essere suddivisi in due categorie: criteri di qualita intrinseca e altri criter
di quaiita legati alla specifica installozione. Premessa generale ad ogni alfre tipo di
considerazione & che la segnaletica deve essere analizzata e studiata di concerto con
gli altri elementi della strada e che tale analisi necessito di un bagaghio di conoscenze
tecniche e di esperienza.
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| criteri di qualita infrinseca della segnaletica sono quelli che non investono
I'ambiente o la posa in opera, essi possono essere sinteticamente riassunti nei seguenti
aspetti; unformitd, omogeneita, semplicita, continuitd, coerenza rispetto  all'uso.
coerenza rispetto alle regole di circolazione, || rispetto dei criteri di qualita intrinseca,
precedentemente elencati, roppresentono una condizione necessaric ma non
sufficiente ol fine di perseguire 'obiettivo della sicurezza, essa infatti consentira di
elaberare dei progetti della segnaletica soddisfacenti solo “sulia carta", Gli utenti perd
nen consultanc dei piani della segnaletica ma la segnoletica apposta da qui ka
grande impeortanza che assumono aliri fattori, oltre a quelli infrinseci, quali la scelta dei
matenali per la segnaletica (materiali per i segnali vertical, prodotti per la segnaletica
orizontale. ecc.) da una parte, e i criteri di posa in opera dall'altra.

Gii aspetti relativi ol materiali scno ampiamente trattati in numercse normative (UNI-
CEN) pertanto si rimando ad esse per qualsiasi opprofondimento. Sembra invece
sicuramente ufile sottclineare |'importanza di alcuni aspetti relativi alla realizzazione
dell'impianto segnaletico qualk: la vaicrizzazione, la concentrazione e la leggibilita,
coerenza, la cometta posa in opera.

Quanto sopra esposto rappresenta solo una sintetica fustrazione degli aspetti che
vanno esaminati al fine di attuare interventi di miglioramento della segnaletica ultericr
indicazioni per la progeticzione vanno ricercate in prima istanza sulla normativa di
riferimento (articoll dal 35 al 45 del Nuovo codice delka strada D.Lgs. 285/1992 e articoli
dal 73 al 180 del regolamenio di attuczione DPR n.495 del 146 dicembre 1992 e loro
successive integrazioni @ modificazionl) ma soprattutto negli studi specifici sviluppati in
tale ambito.

Gl interventi per la manutenzione evolutiva o conservativa della sovrastruttura
stradale finalizate alla diminuzZione dell'incidentalité in un tronce o in un'area,
tendono a miglicrare le caratteristiche superficiali defle pavimentazioni. In tale contesto
i punti che vanno analizzati riguardane: la valutazione del quando intervenire e ko
scelta del tipo di intervento. La gamma di tipologie di inferventc che possono essere
messe in otto per il riprisfino delle caratteristiche superficiali si presenta ampia (p.e.
infrastruttura dello strate di usuro, esecuzione di microtappeti. manti in conglomerato
bituminoso drenante, slurry secals, etc.) e la scelta viene effettuatc attraverso criteri di
volutazione di carattere economico.

Molte pib complesso risulta essere Il problema delia valutozione dell'opportunita o
meno di intervenire. Tale problema viene generalmente riscito adottando un criterio
basato sulla scelto di un parametro significative e sulla definizone dei valeri di seglie
che possono essere adottati per il parametro stesso [p.e. valore dell' aderenza, misurata
mediante lo SCRIM, al di softa del quale risulta indispensabile provvedere ad
un'indagine approfondita del sito in oggetio). La caralteristica supedicicle che in
misura maggiore & legata all'incidentalita & sicuromente 'aderenza e per la sua
misura e valutazione, si potrebbe fare riferimento a quanto riportate nelle istruzioni sulka
pianificazione delle manutenzione stradale proposte dal CNR, utilizzando quindi quale
parametro significativo il Coefficiente di Aderenza Trasversale. §i deve perd osservare
che | valor di soglia suggeriti dalle sopra citate istruzioni non sembrano essere state
ricavate da analsl di incidentalitd per cui la lore pedissequa applicazione, soprattutio
in ambito urbane. suscita qualche perplessita,

Un appreccio piv efficoce e modemo sembra essere quello infrodotto dalle norme
del Regno Unito nelle quali, assieme al concetto di livello di attenzione o di seglia,
precedentemente citato, compare quelle di  fatfore di rischio (Risk Rating)
[Department Advice Nofe HA 36/87, Section é. additional advice]. |l fattore di rischio
rappresenta un parametro legate all'incidentalita del sito e permette al tecnico, dopo
un'ampia riflessione su tutti | fattor che concorono all'incidentalita del sito stesso, di
abbassare o innalzare il livello di attenzione.
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Pertanto la prassi suggerita dalle norme inglesi & la seguente {una volta definiti per
ciascuna tipologia di strada | valord di attenzione ed |l livelll di rischio medi su base
nazonale o locale):

- i st in cul il valore dell'aderenza & inferiore al livelio di attenzione vengono posti
sotto osservazione per comprendere se l'esistente livello di aderenza possa
influenzare il numero di incidenti,

- se |'esito di tale indagine & positivo (i.e. i valori degli gli indicatori di incidentalita
sone superior alic media), ka tratta entra nel programma di manutenzione con una
pricrita dipendente dal relative fattore di rischio e viene eseguitc un'onalisi
economica per individuare I'intervento oftimale di ripristino dell' aderenza:

- se l'esitc del'indogine & negativo, la trotta non enira nel programma di
manutenzione e viene riclassificata in termini di fattore di rischio e livello di

attenzione.
Adeguamento delle caratteristiche geometriche e funzionali delle intersezioni stradall
e _dei relativi impianti Secondo | dati ISTAT (ISTAT 1999), confermati dall'esperienza

francese. un incidente su due, in ambito urbano, avviene in comspondenza delle
intersezioni, nonastante gueste occupine una parle limitata dell'infrastruttura stradale.
Cio & chiaramente dovuto alle interazioni tra | vari flussi di utenti che si verificano alle
intersezioni dove si hanno punti di conflitto tra pib corenti veicolari e tra veicol ed
utenze deboli (pedaoni in attraversamento, ciclishi).

| tipl di interventi che possono essere attuate per ridure |'incidentalita in
cormispondenza delle intersezioni urbane sono elencate nel quadro sinottico di Tab.
A1.2 mentre qui di seguito & riportaia una sintetica descrizione delle stesse,

Fermo restando I'aspetto strategico della scelta del tipo di intersezione piu idoneo
che deve essere affrontata piu in una logica di sistema ed & stata pertanto trattata
nella sezione dedicata agh interventi di gestione del fraffico e delia mobilita, ci si vuole
qui soffermare sull'impatio che sulla sicurezza hanno la geometria dell'intersezione ed
qltri parametri,all'intemo di unc stessa tipologia.

Gl interventi specifici che possono essere adotiati per 'adeguamento delle
caratteristiche geometriche delle intersezioni sonc vari e diversificati. alcuni esempi
sono rappresentali, per le infersezioni a raso ordinarie, dalla rduzione della sezione
stradale, con |'eliminazione, quando non necessarie, delle corsie dedicate alla svolta a
destra. © dal suo ampliamento mediante I'inserimento di corsie di accumulo per ka
svolta a sinistra; e ancora dala |'ortogonalizazione dell'infersezione. Sempre con
riferimento a tali fipclogie di intersezione ulterion indicazioni riguardano la necessita di
evitare accumuli in parallelo dei veicoli in svolta a sinistra ed eccessivi spazi per le
manovre, € di prevedere isole di canalizazione, Con riferimento poi alle rotatorie gii
interventi possono consistere nella riduzione dei raggi dell'anello infemo ed esterno
delle rotatorie o nella medifica dell'angolo di incidenza del rami di immissione, Vanno
inoltre segnalate le modifiche delic geometria per migliorare la percezione che
I'utente ha dell'intersezione, evitondo ad esempic il posizionamento in curva o in
comispondenza o dossi.

In altri casi per migiiorare la sicurezza alle intersezioni possono risultare efficaci
interventi di adeguamento della segnaletica, applicate do sole ¢ sinergicamente
con alir tipi di intervento. Alcuni esempi sono rapgresentati dall'interdizione di aleune
manovre, dalla ricrganizazione dei cicli semaferici (prolungamento della durata del
giallo o adezione del rosso anticipato o del rosso ritardato} o dalla apposizione di limifi
di velocita.

Infine vanne attentamente esaminati | problemi connessi ala visibllita sla diuma che
notturna che frovano scluzone negli inferventi per miglioramento della visibilita e/o
illuminazione. Per quante conceme gli interventi per il miglioramento della visibilita &
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gia state fatto osservare per | fronchi stradali che esse consistono in interventi di
fimozione degli ostacoli sia fissi (p.e. vegelazione trasbordante, cassonetti dei rifiuti,
edicole)] che mobili (p.e. veicoll in sosta). Con riferimento a questi ultimi pud risultare
oppertune interdire fisicamente la sosta in comispondenza delle intersezioni, | criteri di
volutazione delle distanze che devono risultare libere do ostacoli alle intersezioni
possono differire da quelli prima segnalati per i tronchi. Per le intersezioni si preferisce a
volte fare riferimento alla distanza di sgombero piuttosto che alla distanza di visibilita
per I'aresto. Maggior specifiche a tale proposito vanno ricercate sulle Nome sulle
caratteristiche geometriche e funzionali delle intersezioni, in corso di redazione o
eventualmente in mancanza di queste ultime sulle normative vigenti in altre nazioni
europee, in particolare Francia e Gemania,

Per quanto conceme i problemi di visibilita in condizieni di luce notturna. essi trovano
soluzione negli interventi di miglioromento dell'iluminazione | cui criter generali sono
gia stati ampiamente descritti nell' analoga sezione relativa ai tronchi stradali.

Gestione delle velocitd In generale, uno dei fattori che maggiormente influenza ko
sicurezza stradale & la velocitd dei veicoli. Essa influenza non solo la gravita delle
conseguenze degli incidenti, ma anche || numero di sinisti che si verificano. Da qui
l'importanza delle soHociassi di intervento, in ambite infrastrutturall, tendenti ad attuare
un controllo delle velocita, che riconduca queste ultime ai livelli cansentiti sia dal punto
di vista delle regole di circolazione che delle caratteristiche dell'infrastruttura stradale e
delle sve funzioni. Gli interventi di mitigazione delle velocita, appartenenti a tale
softeclasse di intervento, attuate per indurre gli utenti a procedere a velocitd ridotte e
con un maggior grado di aftenzione, agiscono sia fisicamente (cambiando le
caratteristiche geomefriche della stradal che psicologicamente (cambiando la
percezione dell'ambiente stradale).

Nella Normativa italiona gli elementi di mitigazione delle velocita si possono
considerare come "elementi di aredo funzionale"”, definiti dol CNR come “l'insieme di
quegli elementfi (impianti, aftrezzoture. ecc.) che sono indispensobill o che, comunque,
farniscono un deferminante confribuio nefla comretta utilizzazione delle sfrade, in termini
di sicurezza e fluidita del troffico veicolare e pedonaie" [CNR B.U. n® 150, 1992).

Le principali tipologie di interventi per la mitigazione delle velocitd sono:
l'installazione di limitatori di velocitd = |'adeguamento della segnalefica e
dell'ambiente stradale.

| limitatori di velocita sono tutti quel dispesitivi che agiscono fisicamente sulle
velocita ottuate dagli automobilisti. Tali dispositivi devono essere posizionati in manierc
tale che non si inseriscano con “effetic sorpresa” nell'ambiente siradale, gorantendo
ampie distanze per lka percezione e reczicne che consentano ai veicol di ridurre
sufficientemente lo velocitd. In caso contrario potrebbe non sortisi I effetto desideroto,
rendendo addirittura piu pericoloso il punto in questione. | principali dispositivi di questo
fipo sono di seguito sinteticamente descritti,

Aree stradali riclzate o ottraversamenti pedonali riclzall, “speed tables” - Rialzo del
plano viabile con rampe di raccordo (con pendenza, in genere, del 10%) in
comispondenza di aree da profeggere da elevate velocitd o di ottraversamenti
pedonali. Lalungheza interessata dal rialzo supera in genere quella dei nermaii veicoli
{10-12 m). in caso contrario vengono classificati come dossi.

Dossi - Serie di dossi, opportunamente intervallati, che interessanc l'intera karghezza
della camreggiata, e riducono la velocitd generando guida poco confortevole alle
velocita supericri a quelle cesiderate. Essi haonno influenza anche su veicoli di servizic e
di emergenza e per tali cotegerie di utenze |'effetto @ chicromente negative. A questo
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si aggiunge |l disagio per gli utenti . in modo particolare dei mezzi pubblici, indotto dal
continuo sobbalzo del veicolo.

Speed-cushions — Particolare tipe di dossi, o forma di “cuscino”, che non interessa
'intera largheza della corsia, che pud essere posizicnato da solo o a coppie.
seconda della sezione siradale. Opportunamente dimensionati, sone in grado di agire
solo su determinate categorie di roffico, ad esempio sono inevitabili dalle automaobill,
che dl limite possono salirvici sole con due ruote, mentre sono evitabili dai motocicli e
dalle biciclette, per i quali potrebbero essere olfre che fastidiosi anche pericolesi, e dai
mezzi a scarfamento maggiorafo, come veicoli commercioll ed alkeuni veicoll di
emergenza e, soprattutto, autobus, riducende in questi ultimi il disagio agli occupanti.
Tali dispositivi non sono attuaclimente consentiti dal Nuovo Codice della Strada, in
quanto non occupano l'intera kargheza dells careggiata, come previsto dal Nuovo
Cedice della strada e dal relative regolamento di attuazione, anche se 1 loro impiego
& stato concesso in alcuni casi in deroga alla legge.

Resiringimenti della camreggiata con isola cenfrole o© solagenti pedonall —
Restringimento delle corsie della careggiata dal lato della ineo di mezzeric medicnte
l'infreduzione di una isola spartifroffico. Le iscle centrali possono essere di due fipi:
somontabili o non sermontabili. Le prime costituiscono la tipolegia di miner impatio e,
senza penalizzore eccessivomente il transitc dei mezl pesonti pemettono ko
reglizzazione di sole di larghezzo supericra rispetto allo fipcicgia non sormoniabile; per
contro, le sole non sormentabili sono maggiormente visitili. Tali interventi preducono, in
un punto intermedio della sirada, un rallenicmento dei veicoli restringendo
materialmente la lorghezza della corsiar in comispondenza delle intersezioni possono
servire anche come pre-canalizzazoni dei fiussi veicolari. Le isole possono fungere
anche da salvagente se posizionoti in comispondenza di ottraversamenti pedonali,
consenfendo I'cttraversamento pedoncle in due tempi, unitamente all'effetto
principale diriduzione di velocitd dei veicoli.

Restringiment! iateraii della camreggiata, strozzature, prolungamenti dei marciapiedi -
Restringimento delle corsie dal lato esterno della carreggiata, mediante |'introduzione
di aiucle laterali o I'estensione del marciapiedi. Possono essere reqlizzati sia in punti
particolari dei tronchi stradali, che in comispondenza di intersezioni ed atfraversamenti
pedonali. Hanno ko scopo di predure il rallentamento dei veicoli mediante il
restringimento fisico della carreggiata e la riduzione della distanza di visibilita in caso di
aivole con piantumazioni,

Rototerie @ mini-rofatorie - Isole di troffico rotazionali centrali, posizionate al cenfro
degli incroci, con rimozione, sulle strade che vi si affacciano, dei segnali che regolano
le precedenze, essendo queste stobiiite dalle regole di circolazione, Le isole hanno
varie dimensicni in pianta e possono essere piu o meno rialzate dal livello strada. In
alcuni casi possone essere anche parZiaimente o totalmente sormontabili. Hanno ko
finalita di ridurre la velocitd dei veicoli in corrspondenza delle intersezioni, mediante ka
deviczione del percorso da rettiineo a curvo, e ridurre | punti di confiitto fre | flussi di
attraversamento delle intersezioni. La loro efficacia sulle velocitd é molto significativa e
fale riduzione dipende dalla variazione di traietteria imposia al veicoli dalla geometria
del dispositive e dai liveli di velecita precedenti l'installazione. Nela fase di
progettazione va posta particolare attenzione alie necessita delle utenze deboli, infatfi
i percorsi pedonali risultano relativamente piu lunghi e le distanze non sono sempre
accetiate dal pedone, che tende ad effettuare attraversamenti illegali. Incltre nelle
rotatorie a traffico misto | velocipede o il ciclomotore che transita nell'anello &
scarsamente percepibile dagli altri conducenti,
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L'adeguamento della segnalefica e dell'ambiente stradale consiste
essenzialmente nell'vtiizzazione di dispositivi che agiscane a livello percettivo sul
comportamento del conducente in relazione alia velocita adottata. Tra questi si
annoverano; la segnaletica di avviso, le porte di accesso e le deviazioni trasversali.

Segnali di preavviso, bande soncre e | rattamenti superficiali - Si tratta di segnaletica
verficale, orizontale di avvicinamento, bande rumorose e allr trattamenti superficiall
che producono rumore e vibrazionl. Non sono finalizati alla riduzione in <& della
velocitd, anche se sorfiscono un certo effetto in questo senso, ma il loro scopo
principale & quello di preavvisare gli utenti riguardo la presenza di successivi dispositivi
per la riduzione della velocitd, in modo che gli ulenti stessi possano modificare |l loro
comportamento.

Porte di occesso - Cambiamenti fisici e superficiali delie strade in avvicinamento ad un
centro abitato. Sono realizzati mediante trattamenti superficiali, consistenti nel cambio
di materiali per la pavimentazione o uso di colori differanti, piantumazioni, iBuminazicne
ed alid arredi urbani. Hanno lo scopo di fomire una netta demarcazione, visiva ed in
alcuni casi uditiva, tra ambite urbano ed exfraurbano, o fra zone consecufive con
diverse carctteristiche {zone con limiti di velocita ridottl, ad esempio “zone 30"), o in
prossimiia di particolarn poli di attrazione dl traffico pedonale. come ad esempio
scuole, per invitare gli utenti @ moderare lo velocitd.

Deviazioni frasversall — deviazionl dell'asse sfradale | senza riduzione di larghezza e
numero delle comsie, oftenulo anche mediante l'infroduzione di aqivcle e isole
spartifraffico. Induccno negli utenti la sensazione, a distanza, di "strada chiusa", in
modo da indurli a ridurre la velocita di percomrenza. Il contesto d'inserimento & molto
importante e tutte le normative insistono sulla necessité di abbinare a tale dispositive
anche alti accorgimenti [differenziazione dei materiali di  pavimentazione,
piantumazione. ecc.). £ prefericile che il traffico ciclistico si svolga estemamente alla
deviazione.

Nell'impiego e nello scelta dei dispositivi sopra menzionati vanno considerati diversi
aspetti, tra cui: la collocazione in termini di area urbana, di itinerar e di categornia delika
strada, nonché le utenze interessate in fermini di volumi e di componenti di traffico
coinvelte. Alcune indicazioni, frotie dalle esperienze nazionali ed internazionali, oltre a
quelle contenute nel codice della strada (art, 42 C.d.S., ori, 179 e 180 Reg., Fig. -474),
sone sinotficamente riassunte nelle Tab. Al.3 e Tab, Al.4.

Tali dispositivi vanno poi opportunamente progettati visto che i vari tipi menzionati
possono avere spesso differenti caratteristiche gecmetriche.

Tab Al 3- Cissstficazione ded Umitatoet di velocits in funzicne deila velocits e della categoria delia strada

Classe funzionole®
] | e | f
Massima velocitd consentita
dal codice della strada [km/h] |
o ali <70 <50 < 30**
1. Segnai di precvviso. bande soncre, rattomenti superficial X X X
2. Porle di accesso X X
3. Aree slradal rialzale, aliavessamenti pedondi riclzall, speed latles X X
4. Dossi X X
5. Speed-cushions X X
6. Daviazioni lrasverscl X X
7. Restingmenll della cameggiola con iscla centaie o salvagenll X X
padonall
8, Resfringiment Iaterali defla careggiota, strozzature. projungomenti del X X
marciopled
9. Rotalarde X X X
10. Mini-rolatons X X
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Al senaf delf articolo 3 del Nuovo codice della strade. per strada df tipo 3" f intendono strade urbane df scormimento; per strade &
tpo " & Intendono stade urbane & quartiers’ per strace df tipo ¥ af infendano strade wrbane looall

= Al senst del Nuavo codice dells strada, per Je strade df tipo 7 veiOoTtS ¢ itz & pari & 50 km/h In presenza o
partioolsr cemtreristiohe ambientall. I7 sindaca, con unk andinanze. pad ridurre i ¥mive & velocits. al fine & favarime Tintegresione
ceile diverse component] df traffioo e profeggere gif atenty dells stmdn pilt debolf

Tab_Al 4 - Applicabilitd dei vari tips di irmitaton di velocitd tn funzione del volume di teffico
Tipologie 1GM
>3000 | <3000
Tipologie
|. Segndi d preavviso. bonde soncee, hottomenti suparficiall X %
2. Porle di occesso X X
3. Aree stroddli rialzale, otiraversomenti pedondi riclzeli, speed fables X x
4. Dass X X
5. Speed-cushions x* x*
6. Coviceiont frasversal X x
7. Restingmenti defa canregaiala con isola centrae, salvoagent pedonali X %
& Restingmendi loterali della careggalo, strozahure, prolungamenti dei morciopied X %
9. Rolalotie .t .
10. Minisotatorie X" X’
[ Tipologie derivate
11._Devicaon hiasversal con pavimentezionsa rlakaia X X
12, Reswvingiment! loterdi della careggiata ad uno solo comsic
13 Restingimentl lateral della camegaiota od una sola corsia con pavimeniazons X
rakaia
14, Res¥ingimenti laterdi della carecdiota ad una soka comsia can doss X
15. Reskingiment Iaterall Gella caregaiata ad una oia cesia con daviczione X
frasversale
16. Restring loterali dello caregg od unc odo cosia con deviadone Yrosv. @ X
pavimenlazicos dalzalo
17. Res¥ingiment laterall dalla careggiota ad una sola cosia con davicrions %
frasversale e dossi

* Foeite (Layfleld R E . 1954) * Fante {Marstrand J . Borges P Hansen A X eral 1693)
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A1.2 INTERVENTI DI INGEGNERIA NELLE AREE URBANE DI
PICCOLE DIMENSIONI

All'inferno delle direttive ministeriali del 24/6/1995 (Ministero LL.PP., “Direttive per ka
redazione, adozione ed attuazione dei piani wbani del fraffice"), nelle aree wbane di
piccole dimensioni. ove la maglia viarda principale & costituita da un'unica strada
principale o da una coppia di strade (I'una confluente o traversante rspetto all'altra), il
presupposto minime per il miglioromento della sicurezza stradale si identifica con
I'esistenza di uno specifico itinerario per Il fraffico veicolare di fransito a variante del
centro abitato. Le soHoclassi di intervento e i relativi interventi per tale tipolegia di aree
urbane, ilustrate nel quoadre sinotfice di Tab., Al5, vanne perfanto inquadrate
nell' ottica precedentemente infrodotta.

In tale contesto, nel prosieguo, si fornira una sintefica descrizione degli interventi
soffermando |'attenzione solo su quelli per | quali esistono sensibili differenze rispetto alle
aree wbane di medie e grandi dimensioni. Per gli interventi che risultano essere
sostanziaimente analoghi per aree urbane di medie e grandi dimensioni e per quelle di
piccole dimensioni si rmanda a quanto gia llustrato nel paragrafo Al.l, fermo
restando che per queste ultime |'‘cpplicazione degli interventi riguardera
essenziaimente la viobilita di otfraversamento. come gia soticlineato.

Tad Al 5 - Clasatficazione degli intervent] per la sicurecza stradale neile aroe urbane dif piocole dimensiont

CLASSI DI INTERVENTO SOTTOCLASSI DI INTERVENTO INTERVENTI (1)
Suddivisions in roncr omogensi della

GESHONE"I‘):.!?I'::QO EDELLA Gerarchizzazione funzionale | vobiliia ol altroverssamento e relativa
MOBILITA' della rete shadale ricrganizadons delle circoladons
stroddle
Ricudone dello larghezzo delle corde
veicolarl (ved punto b par. A1.22 |
Ampliamento del marciopiedi @
Adeguamento Indivicuazione & spad rservati o clcist
caraterisiche geometriche (ved punfo © par. A1.22),
@ tundonall ded tronchi Riordino delle aree paria sosta velcolae
shradali perlavaloizaione dei fronfi shadali sulla
viabilita principale (ved punio d pat.,
AlL2.2).
Scella di lipologie di inlesefiane che
producano una riduzione delle velocild
Adeguamento velcolad eduna fiudficagons dal froffico
caratterdsfiche geomehiche [vedi punto o par A1.2.2)
@ funzionoll delle intersezion| Migliccaments dell'iilumiradane clie
INGEGNERIA: infersadon tro viablllta principale e
INFRASTRUTTURE secondaria [ved punio g par, A1.2.2)

Intarventi per la fiduions regie ¢ olfico
dello careggiota o fine d ridure lo
velocitd sole centrall disassamantl
plarimekic dell'asse sirodale, ecc. [ved

Gestione delle velocita punio f par. A1.2.2)
Redizarione d “pode dl accesso” par
evidenzare 'ingresso o ceno cbilato

|ved punto & par. A1.2.2).
Intfrocizione d lsole salvopedons o d
attraversamenti pedenai rialzofi,
cobirate all'incremenio dell llluminazione

Protezione utenze deboll & od un opporturd amedo fundonale

(pianfumadone, ecc.| che ne migion ka
percepbiliia (ved punto g ed h pat,

AL22),
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(1) Gll intervantl menzionall sono quel pld rlcorent], fermo resiando che possono frovare applicazione Wutt gt
inferventi pfima mendonafi per le aree ubane d mede e grond dimension,

AlL2.]1 - Interventi afferenti alla classe “ingegneria gestione del hraffico e della
mobilita"

Nei Pgesi del nord Eurcpa sono stati effeftuali programmi spermentali di
riqualificazione della viabilita principale di centri di piccole dimensioni, || piv noto & il
programma francese "Villes plus sures, quartiers sans accidents", in cui sone stati
coinvolti, tra il 1985 ed i 1989, circa quaranta centri abitati di medie e piccole
dimensioni, con flussi di traffico variabiii tra i 4.000 e i 12,000 veiccli/giomno. La riduzione
globale medic degli incidenti, nei casi in cui si erano verificati piv di cinque incidenti
gravi all'anno, & stata del 27% e del 60% negli altri casi. Analogamente in altri Poesi
sono stofi menitorati i risultati di onaloghi interventi. non sclo relativamente alle loro
conseguenze sul livello di incidentalita, ma anche sugli aspetti comportamentali,
economici e di inguinamento nelle aree adiccenti, Su questi aspetti, per esempio. il
Danish Read Directorate ha pubblicato i risultati delle indogini “prima” e “dopo” del
pregetto EMIL, condotto nel 1984 in fre citta di piccole dimensioni, Altre sperimentazioni
sono state redlizate in Germania, dove nel 1991 sono stofi effettuati circa 1.100
interventi, ed in Svizzera, lungo le strade cantonali (circa sessanta interventi).

Un aspetto che & fatto proprio dalle diverse normative (francese, tedesca e danese
in porticolare) & la suddivisione della strada in atfraversamento al centro abitate in piu
fronchi successivi in relazione dlle loro caratteristiche funzionali: fipologia di utenza,
comportamenti, destinczione d'uso delle aree adiacenti ecc.. Soprottutio ko
letteratura francese irsiste sull'effetto di progressione che tale suddivisione deve
evocare nelle sirade di penetrazione del ceniro abitato. Sulia base della crescente
complessitd funzionale del contesio urbano, la velocitd veicolare dovrebbe essere
modulata al fine di favorire nel conducente la comprensione delle funzioni della strada
(vedifig. A1.2.1).

Alla luce di quanto sopra esposto, sembra lecito affermare che la gerarchizzazicne
funzionale delle sirade, o megiio dei fronchi stradali, sia la sottoclasse di intervento
prevalente, Ad essa corrispondone interventi che, partendo dalla suddivisione delle
viabilita di atfraversamento al centro abitato in pib trenchi successivi, reclizavano il
relativo adeguamento sia dell'organizzazione della circolazione stradale che
delle attivita in svolgimento nelle aree adiacenti.

TRONCO DI ACCESSO TRONCO CENTRALE TRONCO DI ACCESSO

TRONCO DI ACCESSO  TRONCO DI TRANSIZIONT TRONCO COMMERCIALE  TRONCO Df TRANNZIONE TRONCO If ACCESSO
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Fig A1.2 1 - Esernpi di suddivisione dells viabilith di attrverssmento

Al.2.2 - Interventi afferenti alla classe di infervento “ingegneria infrastrutture”

Le ragioni che inducono ad afture una suddivisione della viabilita di
attraversamenio in  fronchi omogenei, illustrate nel paragrofo precedente,
determinano la necessita di realizzare consona sistemazione infrastrutturale per i
medesimi trenchi. Quest'ultima & necessaria perche ciascun tronco stradale evechi nel
conducente certi tipi di comportamento (fipclogia prevalente dei possibili conflitti di
fraffico)., Allc stessc tempo lo presenza di eterogeneitd localizzate trova in alcuni casi
una sua giustificazione nella volonta di evidenziare la presenza di effettivi punti singolari
o di pericclo.

Dal punto di vista metcdologico 1l riferimento pib ampic € sicuramente
rappresentato dalle guide francesi del CERTU, mentre la normative danese ha nelic
sintesi il suo maggicre pregio. A titolo di esempio, si riperia qui di seguite (fig. A1.2.2)
uno schema per ka sistemazione del var trenchi, fratta dalle nome danesi,

CEXIT) PRE-WARNIMG DO PATHROAD CROSENG 0 > wrzrsecnon
=1 car 4l AOAD CLOSLRE B8 Us STOP

Fig Al 2 2- Tipoiogie di intervento mocamandate dalla normativa danese per le strade urbane principali di centrl
urban| di medie nlecole dirmenzion!

Riprendendo alcune indicazioni tratte dalle esperienze condotte in ltalia. per lo piu
in Piemonte, Lombardio ed Emilic Romogno. per ko riqualificazione della viabilita
principale urbana dei cenfri urbani di piccole dimensioni possono essere fornite le
seguenti ulterion indicazioni:

a) Flidificazione del froffico veicolore - La presenza di intersezioni semaforizzate o di
tronchi stradali, la cui geomeiric consente velocita differenziate, induce nei
conducenti comportamenti non corretti, che non favoriscone la sicurezza strodale.
Obiettivo degli interventi Govrebbe essere ka riduzione delle velocitd veicolar,
senza che cid penalizi eccessivamente | templ di transito.

b) Riduzione dele velccitd veicolari - Le velocitd veicolari dovrebbero essere
mantenule entro valori compatibill con la sicurezza degdli altr utenti deka strada, in
un infervalio fra | 30 km/h e | 50 km/h. E stato riconosciuto che, a questo scopo, nel
centri di ridetle dimensionl, nen sone sufficientl le prescrizioni del cedice e kb
relativa segnaletica. La lore efficacia aumenterebbe sensibilmente solo a seguito
di interventi infrastrutturali sulla geometra della strada. speciaimente mediante
riduzione della larghezza delle corsie veicolar,

c) Miglioramento della sicurezza dei pedoni e dei ciclisti - Alle riduzione della
larghezza delle careggiate dovrebbe comispondere un'estensione degli spaz
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destinati ai pedoni e ai ciclisti, a favore di una maggiore vivibiita e fruibilita dello
spazio pubblice da parte dei residentl. L'ampliomento dei marciopiedi e
l'individuazione di spazi riservati ai ciclisti consentirebbe di migliorare la sicurezza
delle utenze non motorizzate.

d) Lla valorizazione del sito - Se in passato, per talune aftivitd commerciali, lo
localizazione ai katfi della strada principale era considerata positivamente, piu
recentemente tali posizioni sone pendlizate dogli elevati flussi di traffico e dal
degrado ombientale che ne comsegue. La riduzione delo largheza della
careggiata ed il ricrdine delle aree per la sosta veicolare nelle strade della rete
urbang secondaria pue coniribuire alla rivalorizzazione dei fronti strodali ormai
commercialmente in crisi.

e) Porte di accesso - L'ingresse dell'abitato pud essere evidenziote reglizondoe una
"porta di occesso”, che pud essere costituita da un'isola spartitraffice centrale o
da una rotateria. Lo prima soluzione comporta l'interruzione della confinuita visiva
dell'asse stradale e una maggiore visibilitd dell'area di transizione. La seconda
soluzione, reglizabile in presenza di una intersezione nelle aree periferiche al
centro abitfote comperta la riduzione delle velocitd veicolari, migliorande kb
sicurezza dell'intersezione stessa.

f] Riduzione delio larghezza defle corsie veicolari -Vengono suggeriti interventi per ka
riduzione reale o otfica della cameggiata al fine di ridurre le velocita veicolari, Il
restringimento dellc careggiata pud essere ottenuto ampliando | marciapiedi
laterali in cormispondenza degli atfraversamenti pedonall. Tale intervento non deve
pendalizare il troffico ciclistico nel caso esso utilizzl le corsie veicolar. Cpere
successive di restringimento della careggiata consentono di mantenere velocita
veicolar ridotte e costanti. Alle intersezioni il restringimento pud essere realizato in
carispondenza dei marciopiedi della strada secondaria al fine di soffolineare o
sua diversa tipologia, L'ampliamento del marciapiede pud essere introdotto anche
al fine di impedire la sosta lliegale dei veicoli. L'esperienza tuttavia ha dimostrato
che di per sé la riduzicne delle dimensioni dellka careggiata non é sufficiente a
garantire velocita piu ridotte, specialmente nelle ore di minor traffico. Pertanto &
necessario integrare questo intervento mediante 'applicazione di elementi di
moderazione delle velecita: isole centrall di separazione delle due corsie veicolar,
isole salvapedone agli alfraversamenti pedonali, disassamenti  planimetrici
dell'asse stradale, ecc.

a) Atfroversamentl pedonali con isola salvapedone - Un'efficace intervento per |l
miglioramente della sicurezza dei pedoni & costituita dalle isole salvapedone in
corrispondenza degli attraversamenti pedonall. L'isola salvapedone consente ko
suddivisione dell'attraversamento pedonale in due fasi. costituendo nel contempo
un elemento di mederazione della velocita. Esso dovrebbe essere abbinato ad un
incremento dell'iluminazione e da un arede (piantumazione. ecc.) che ne miglicon
la percepibilita.

h) Scpraelevazione della pavimentfazione stradaole - Lo soproelevcazione della
pavimentazione stradale viene generalmente readlizzota in comispondenza della
zona centrale dell'cbitoto © nelle aree ontistanti edifici pubblici rilevanti
{municipio, chiese, scuocle, ecc.} in cui @ necessario che le velocitd veicolarn sicno
particolormente ridotte. La sopraelevazione della pavimentazione stradale viene
ufiizota anche dlle intersezioni fra viabilitd principcle e secondario, dando
continuitd al marciapiedi.

Per quanto concerne gli elementi di moderazione del fraffico si segnalano i principi
di localizzazone indicati dalla normativa danese:

1. Individuazione dei principal punti di - Intersezioni stradali;
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confiitto: - atfraversamenti pedonalk:
- edifici scolastici;
- edifici ad uso commerciale;
- verde pubblico attrezzato:
- poli atrattcd  di  fraffice non

motorizzato.

2, Distanza tro successivi elementi di Velocita desiderata Distanza
moderazione del froffico 50 km/h 250 m
supplementar in funzione della 40 km/h 150 m
velocita di progetie (paria 5 km/h al di 30 km/h 75m
sotto della velocita desideratal: 10 km/h 20m

A1.3 - ESEMPI DI INTERVENT! A FAVORE DELLE UTENZE
DEBOLI

Vengone qui di seguito sinteticamente descritti clcuni esempi di interventi normative
ed infrastrutturali a favore delle utenze debali della strada, soprattutto con riferimento
alle esperienze nord ewropee che si ntengone apglicabill anche in italia,

1) Differenziazione della pavimentazione [linee guida e sirisce di avvertimento per
ipovedenti) - Le linee guidc e le sirsce di avverfimento sono realizzate mediante
piastrelle a contrasto cromatico e tattile per facilitare I'orientamento dei pedoni
ipovedenti o non vedenti nelle aree di conflitto (vedi fig. A1.3.1).

2) Attraversomentc pedoncle riolzato - Attraversomento rialzato in comispondenza
dell'accesso di un edificic pubblico, con 'applicczione di elementi a supporto
della mokilita dei pedoni con disabilita visive. Il restringimento defla careggiata
consente la riduzione delle velocita veicolar, una migliore visibilita del pedene., ko
crecgone di un'area di accumulo pedonale e la riduzione delia lungheza
dell'atiraversamenic pedonale. La velecita dei veicoll pud essere ridotta nella
zona che precede |'otfraversamento mediante it ridisegno degli stalli di sosta sui
due lofi della strada, crecnde un effetto "chigane.
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Fig Al 3 1 Universith dagll Studi di Erescis, 1997
Attraversamento pedoncle con isola salvogente - La pavimentazione &

sopraelevata in comspondenza dell'attraversamento pedonaie. L'iscla salvagente
restringe o camreggiata, permettendo I'attraversomento in due fasi € migliorando

la percettibilita dell'area di conflitto (vedi fig. A1.2.2)

Flg Al 3 2-Esempio di Attraversamento pedonale con [sals salvaegente [BSR, 1997

Attraversamento pedonale di fronte od edifici scolastici - Esempio di
attfraversamento pedonale attrezate in vista di un'utenza che & costituite
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prevalentemente da bambini. Segnaletica ordzzontale all'uscita di una scuola

Fig Al 3.3 - Esempio di Attraversamento pedonale di fronte ad edifici scolastici INRETS, 1998

5) Linea di aresto avanzata per ciclisti -Avanzande la linea di aresto dei ciclisti, si
creaq oltre alla linea di fermata dei veicoli un'crea riservata ai ciclisti, cui si accede
atfraverso una corsia ciclobile laterale. La largheza della corsia ciclabile & di circa
1.5 m. mentre I'area di accumulo riservata ai ciclisti € di 5 m (vedi Fig. A1.3.4), Lo
linec di arresto avanzata permette ai ciclisti di posizionarsi, durante la fase di rosso
del semaforo. davanti ai veicoli motorizzati € di impegnare I'arec dell'intersezicne
per primi. In guesto modo essi risultano piU visicil. L'area riservata ai ciclisti
consente inclfre di facilitare le manovre di svolta a sinistra dei ciclisti.
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Flg Al 34 - Esempio di Linss di arvesto avanzata per cicllst] TRL, 1985

6) Intersezione fro pista ciclabie e area di fermata dei mezz pubblic - In approccio
al'area di fermata dei mezzi pubblici, e pista ciclabile & frasformata in carsic
rservata, Al fine di rallentare | ciclisti & deviame e fraietiorie, le dimensioni del
percorso ciclabile sono ridotte otticamente mediante segnaletica orizzontale con
funzione di dissuasori (superficie scabra). L'area di conflitto & evidenziata mediante
differenziazione della pavimentazione stradale o segnaletica orizzontale (vedi fig.
Al.3.5 e fig. A1.3.4).
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Fig. Al.3.5 - Esompio di sisternazione all'intersezione tra pésta ciclabile e area di farmata dei mezzi pubbiici
Vejdirektarmted, 1955
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Fig Al 36 - Esarnpio d slistemazione all' intersesione tra plsta ciclabife e ares di fermata def mezzl pubblici
Vejdirektorated. 1683

7) Atfraversamento ciclobile nelle infersezioni a T - In approccio dll'crec
dell'intersezione la pista ciclabile é trasformata in corsia rservata ol fine di
preavvisare |'avvicinamente al'crea di conflitte (a traffice promiscuo). Anche in
questo caso, per rallentare | ciclisti & deviome le traieltorie, le dimensioni del
percorso ciclabile sono ridofte otficamente mediante segnaletfica orizontale (vedi
fig. A1.3.7) . In questo modo la traiettoria dei ciclistl viene prima portata verso ka
corsla velcolare e successivamente verso Il margine delia careggiata. Tale
tralettaria dovrebbe miglicrare la percettibilita reciproca tra | ciclisti e | conducenti
degli autoveicoli in svolta a destra. L'area di confitto & evidenziata mediante
differenziazione della pavimentazione stradale o segnalefica orizontale.

8) Zone pedondli - Le zone pedonali sono gid state introdotte nella classe di interventi
di ingegneria "gestione del traffico”, esse ovviamente richiedeono I'attuazione di
interventi infrastrutturali principalmente indinzati alla segnaletica (segnali di avviso,
porte di accesso, ecc.) e all'aredo funzienale.
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fig Al37-Es di sistemazions degll attraversamenti ciclabill nelle ltorsecion] a | Vajdirektorated. 1993

MNella tab. Alé (ab)] vengono evidenZiate le principall norme vigenti per ko
protezone delle utenze deboli.
Ultedon riferimenti normalivi sono rapprasentati per le piste ciclabill da:

- Legge 28 giugno 1991 n. 208. interventi per la realizzazione di itinerari ciclabili e
pedonali nelle aree urbane.

- Circolare 31 marzo 1993 n. 432 Presidenza del Consiglio del Ministrd esplicativa del
decreto interministeriale in dala 6 lugliio 1992, n. 447, avente per cggetto:
“regolamento concements l'ammissione al confributo statale & la determinazions
del relativo Intervento degli interventi per la realizzadone di itineran ciclabili e
pedonadli nelle aree urbane in attuazione dell'art. 3, comma 2, della legge 28 giugno
1991, n, 208" (pubblicata nella G.U. n. 84 serie genercle parte i del 10 aprile 1993),
Appare inoltre opportunc richiomare alcuni aspetti iguardanti gl interventi a favore

dei conducenti di ciclomotori, Innanztutto si deve ricordare I'impertanza delic coretic

sistemazione defle fosce destinate alla sosta poste a lato delio careggiata, degli
accessi e delle svolte, che rappresentano spesse gii elementi che in misura maggiore
incidono sullq sicurezza dei ciclomoteri, A tale proposito € oppertuno che la sosta sulle
strade urbane di scomimento sia consentita solo sulle sfrade di servizio € che comungue
le fasce di sosta siano dotate di cpportuni spazi {p.e. per ke operazioni di apertura delle
portiere]. Allo stesso tempo si ricorda che le intersezioni a rotateria possone presentare
qualche problema per la sicurezza dei veicoli a due ruote, infatti i ciclomotor sono
spesso coinvolti in incidenti di immissione. Gli interventi che possono essere messi in afto
riguardane in tal caso quelll tendenti ad evitare immissioni larghe e traietiorie in enfrata

troppo rapide che favoriscano una velocitd elevata in enirata per tutti | veicoli e

portano a non censiderare adeguatamente i cicli circolonti sull' anello.
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Tab Al &a- Interventi per la proteziane delie utenze deboli - riferiment! normativi

INFRASTRUTTURE DPFR :h:' oL DPR M LLPP. DPR lombardia
STRADAL 38471978

851992 495/1992 24/41995 503/19% LR 4/1989
Art Art At Ad. CMR n.1%0 Art. Art

Percors
Andomento 3 4.2, afleg 21
lcrcﬁesa 3 321821 |57 3 2.1.1
penderca
lzogtudinale
pendenza
Dveaake 521 211
Dilvelo 3 421821 5 2.1.1
Pavimentadors 3 421-821 CNR 4.3 2.1.4
Cagh 3 421821
Ortocol 421821 23-29-158 8l
poni cavol CNR 4.3.2.1
ariszon 4.2.1 CHE 4
Catierl svadal 3
Rampe &
callegamenie
percenra a
lagtudingle | L2182 CHR 42 21.2
Cordolo CNR 4.3 21.2
Povkrentedione CHR 43 2.1.4
)cifo vescol 158 Rg |48 CNR £.2.2.3
AMravesament
stradoll
Accaesstiita 40
Generaltd 45 CHE &
Regizzovone 145 CNR &
Lag-.e_ga 3 &
Delwvelo E]
Porzons 145
Virkdite 145
Humincgons CNR43.2.1 s
Protanons 145 aleg. 2.i
izcle salvagente Rg 150 176 burbpish 5 213
Sermafed 41 142 CNR 4.3.2.2 2.1.3
Segnolaron
Por ron veclentl
Pavirmantcoone 3 L) 2.1.4

S

s
(=3 (%)

40 4 o 14

Tab Al 6b- Interventi per Iz protezione delle utenze deboll - nferiment! normativi

INFRASTRUTTURE D.FR L oL DrR MALFP DPR

STRADALI 384/1970 el

lombardia
23671989 288/1992 ars/vez 4/6/1798 83119 LR &/1727
A Art At At CNFn 150 Art At

Accesso edibcl
Cuota
Pocta
i3
zone onhistarh
o refrostonti
Segnalefiza 4.2 17
Afrezzatwe
pubbliche
Ralentoderl
di velocta
Dissvascr di sosta | 80

4.1.1

~ e~

2
e
~

19-20 24-25 3.1-3.2-33

Traspord
pubbial urboni
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A1.4 CRITERI DI INDIVIDUAZIONE DEGLI INTERVENTI DI
INGEGNERIA PER PUNTI ED AREE NERE

Una prima indicazione concemente gl interventi che possone frovare applicazione
nai punti o nelle aree nere pud scaturdre dall’'analisi di alcuni fattor riguardanti
'incidentalita, A titolo di esempio nelle tabelle A.1.7 (a e b) sono sinotficamente
rappresentate, con riferimento rispettivamente ai tronchi ed alle intersezioni stradali. gli
interventi che possono essere selezionati in funzione del tipo di uterza coinvolta e
caratteristiche generali del sito diincidente,

Nelllambito di questo paragrafo si descrive poi il processo aftraverso il quale &
possibile giungere alla individuazione nei punti o nelle aree nere dei tipi specifici di
intervento che possonoe essere attuati per un miglicramento della sicurezza.

E' opportune osservare preliminarmente che la soluzione infrastrutturale ai problemi
delia sicurezza stradale & spesso costituita dalla reglizzazione combinata e coordinata
di piU tipl di interventi, infatti spesso si parla di schemi di intervento per rappresentare
questa plurita di azioni.

Al.4.1 - Il processo per l'individuazione degli inferventi di ingegneria

Il processo si basa principalmente su due strumenti: |'andlisi dell'incidentalita e le
verifiche di sicurezza sugli elementi infrastrutturali.

Mediante |'analisi aggregata dei dati sull'incidentalitd, raccolti dall'ISTAT, {vedi all.
A2) si ricavano informazioni ulifi per individuare | lucghi a rischic pil elevato di
incidente stradale. Riportando a liveflo urbane la definzione utilizzata dall'iSTAT sulla
rete stradole nazienale, il punto o I'crea nera é la zona di circolazione (incrocio, fronco
stradale, ecc.) “in cul la differenze tra le ‘frequenze attese’ degli incidenti, cioé quelle
che si sarebbero verificate se la loro distribuzione sulla rete fosse puramente casudie, e
le 'frequenze osservate’, cicé quelie effettive, sia tale da suggerire un legame con le
caratteristiche della strada".

In genere || concetto di punto nero si estende anche a infere zone che sono
caratterizzate da un'elevata probabiiita di incidente. Si parla pil in generale di;

- punto nero, se gl incidenti sono localizzati in una zona maolto ristretta (ad esempio
una intersezione, una sezione di un tronco stradale);

- fronco nero, se gl incidenti sono localizzati lungo un tronco stradale (ad esempio un
tratte di strada urbana di scorimento};

- zona nera, se gll incidenti sono localizzati in pib tronchi e intersezioni vicine (ad
esempio un quartiere),

L'approccio al problema, quindi, pud essere, a seconda dei casi, locale,
infrastrutturale o direte e/o di sistema.

Inoltre I'analisi aggregata. condotta prendendo in considerazione anche | fattori di
Incidentalita, permette 'individuazione delle classl e delle softo-classl di intervento
(effettuata nell’ ambito del Piani Direttori).

Le aree individuate attraverso |'anclisi aggregata degli incidenti devono essere poi
oggetto di ulteriori analisi [analisi disaggregata, vedi App. A2] che mirance od
individuare i principali fattori causali.Tali analisi posseno essere condotte utilizzando solo
i dati reccolti con la procedura standard (ISTAT) oppure integrande tali dati con quelii
derivanti da indagini ad hoc. Le metodelegie di analisi degli incidenti che posseno
trovare applicazicne sono varie, in particolare si segnalano le seguenti (sinteficamente
descritte nell'appendice A2 ): quella basata sui “diogrammi di collisione”, & quella
cosiddetta a "scencari di incidente”. L'individuazione dei fattori causali permette di
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formulare le prime ipotesi circa ghi interventi che possono essere messi in atto, Un
esempio di tale processo con riferimento ad alcuni scenari di incidente, la cul
descrizione & riporiata nell'appendice A2, & llustrato nella fabella Al.7 (a.b).

Nelle aree ad elevato rschio di incidente. occanto alie ulterion indagini sui datfi
incidentali. dovrannc essere effettuate anche delle anclisi di sicurezza sulle
caratteristiche intrinseche delle infrastrutture presenti secondo le modalita di indagine
tipiche dei "safety audit”,

L'analisi combinata e comparata dei risultati scaturiti sia dall'analisi disaggregata sui
dati incidentali (ipotesi di intervento) che dalle verifiche di sicurezza sulle infrastrutture
[carenze infrastrutturali) permetters I'individuazione, da porte degli speciofisti. degli
interventi specifici piu idonee,

L'architettura del processo descritto e sinctticomente roppresentata nelia Fig. A.10.
la quale mette in luce sic I' arficolozione logica che temporale del processo.

DATI DI ANALISE  feeeeee -

™ INCIDENTALITA | AGGREGATA DATI !

{

Localizzazione
----------------- Punti, Tronchi, e Classl e sottoclassi

i Zone Nere < l di infervento -
Uiterdor datl |
[Gaomalia, Mg Ingegneria A "& :
veicoiar, uso del l i
~ '
'
1
ANALISI VERIFICHE DI i
PR DISAGGREGATA SICUREZZA SULLE :
DAl INFRASIRUTTURE i
1
| H
i INTERVENTI —_— i
~ [ niINGFGNERIA I !
L Monitoraggio -~

Fig AT 4 ] - Schema del processa di individuazione = menitormggio degli intervent! di ingegneria per i punt! e le
Ares nens

A1.4.2 - Le verifiche di sicurezza

L'adozicne effettiva di interventi di ingegneria in favore delia sicurezza presuppone
che si sia in grade di riconoscere e valutare le condizioni di rschio che s
accompagnano ad una determinata configurazione infrastrutturale, per la qual cosa
non ci si pud bosare esclusivamente sul confronte delle caratteristiche tecniche
dell'infrastruttura con gl standard suggeriti dalle norme di progettazione.

La procedura per le analisi di sicurezza delle strade si configura, in questo senso, come

un esame formale ed integrato delle configurazione infrastrutturali esistenti, effettuato

da un gruppo di esperti indipendenti, avente lo scopo di:

- identificare | fattori di rischio potenzale connessi all'esercido della strada
considerata, dal punto di vista della sicurezza di tutti gli utenti cainvolti;

- suggerire, atfraverso adeguate raccomandazioni formulate nel rappeorto, gii

interventi necessari per confenere o, preferibimente, eliminare | problemi di

sicurezza individuati.
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Le verifiche di sicurezza analizzanoe le strade esistenti in maniera del tutto analoga al
modo con il guale | progett stradali vengono esaminati nel'ambito dei "Safety Audit”;
pertanto diversi principi enunciali per questi ultimi possono frovare utile applicazione
nelle verifiche di sicurezza.

Le verifiche di sicurezza, eseguite nell'ambite di un picno per la sicurezza stradale
urbana sono dovranne pretfiggersi;

- lidentificazione, per le strode gia esistenti, delle coratteristiche tecniche,
geometriche e funzicnali nen compatibiii con le effettive condizioni di fruizione delle
strade da parte degli utenti |e che possono, quindi, contribuire o causare il verificarsi
degl incidenti| e delle caratteristiche infrastrutturali che si ritengene possano essere
all'erigine del vernficarsi di eventi incidentali {0 che sono state acceriate come
cause degliincidenti occorsi),

- lindividuazicne, attraverso odeguate raccomandazieni formulate nel rapporto di
analisi. degli interventi e degli accorgimenti necessari per contenere, o
preferibimente eliminare. i problemi di sicurezza individuati e, pit in poriicolare, per
ridure il numere e le conseguenze degli incidenti:
la riduzicne del rischic di incidenti nelle strade adiacenti, in modo tale da evitare
che il nuovo intervento progettuale faccia migrare verso alire zone le situazioni di
potenziale pericolo.

La precedura sard basata principalmente sull'anclisi dei dofi riguardanti ka
funzionalité dell'cpera e su approfondite ispezioni in sito sia diurne che nofturmne.
Benché tale I'ondlisi pud essere effettucia anche in tolale assenza di informazion,
mediante | semplice esame visivo delle caratteristiche e dello siotc delle opere,
tutiavia I'analisi condotta sard tanic pib accurata e le raccomandazioni tanto piv
puntuall e documentate quanio pil la conoscenza delle opere esaminate sard
approfondita.

Per le strade eventuaimente gia sottoposte a verfica nella fase di progettadone
|Safety Audit), la documentazione necessaria dovrebbe comprendere | fascicali relafivi
al controli precedenti, contenenti gli elabarati progettuali, la documentazione
specialistica ed i rapperti final del gruppo di analisi. Inclifre & necessario formire ol
gruppo di analisi | dati di fraffico e di incidentalita e quelli riguardanti gli eventual
provvedimenti comettivi introdotti nel tempo. Per le strade di vecchia concezione,
invece, qualora non si disponga né dei progetti dalle strade da sottopore a controllo,
né di una banca di dati strodali esauriente. in relazione alle particolari finalita
dell'analsi. si puo prevedere un apposito rlieve per acquisire le informazioni sulle
principall caratteristiche geometriche e di aredo funzionale e sulle caratterstiche del
deflusso che piv drettamente influiscono sulla sicurezza  (velocita, intensita e
composizione del flusso, regolazione semaforica, ecc.).

Benche in inea di principio, tutte le strade dovrebbero essere sottoposte ad analisi
di sicurezza in tale ambite si propone la loro esecuzione almeno nelle aree od alto
rischio individuate attraverse I'onalisi aggregata dei dati sull'incidentalita.

Le conclusioni della verfica e le reaccomandazioni eventualmente formulate.
relativamente agli interventi da implementare per contenere (o eliminare) | problemi di
sicurezza individuati dovranno essere contenufi in un rapporto finale. Tale rapporto
dovrd, inoltre, contenere la descrizione dettagkata dei doti utilizati.

Il gruppo di analisi pud avvalersi nell'esecuzione delle analisi di fiste di controllo,
nelle guali vengono riportate alcune domande relative a fatteri che direttamente efo
indirettamente possono essere dll'origine di eventuali incidenti. Le liste di conirollo
rappresentano unc strumento utile per aiutare Il gruppo di andlisi nel riconcscere |
problemi di sicwrezza. Tuttavia esse non possono sosfituirsi all'esperienza e alla
competenza necessarie per affrontare ed effettucre una verifica, ma sono sclo d'aiuto
agli analisti per mettere a frutte le loro conoscenze tecniche e ad applicare ka loro
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competenza. ricordando degl aspett che polrebbero essere stali trascural, Infatti &
oppartuno sottolineare che l'individuazione dei potenziall pericoll non si basa sulla
asetlica verfica di aspetti prestabiliti, quanto piuttosto sull'andlisi e previsione del
possibile comportamento di tutte le categerie di utente della strada in relazione al
traffico, all'ambiente e alle caratteristiche della strada stessa in modo da riconoscere
quegli aspetti che potrebbero essere cousa d'incidente,

Le liste di conirclio frovano applicazione sia nella fase progettuale {safety Audit) che
nelle verifiche di sicurezza dell'esistente ma sono  differenziate con un livelic di
approfondimento che cresce passande dall'analisi del progetto preliminare a quella
delle strade esistenti, cio in conformita agli obiettivi previsti,

I temi considerati nelle liste di controlle iguardano:
- aspetti generali;

- geomeiria;

- intersezioni arasc;

- intersezioni a livelli sfalsati:

- segnaletica e llluminazione:

- margink:

- pavimentazioni;

- utenze deboli;

- parcheggl e sosta;

- interventi di moderazione del traffico.

Ulterior dettagli circa le modalita cperative del controlli di sicurezza sono contenuti
nel rapporio “Linee guida per le analisi di sicurezza delle strade™ in corso di redazione.

Tabk Al 73 - Possibill interventi di ingsgners sul tronchi clzssificati per fuogo dellincidents ed uternz coainvolts

Auwogo
Tronco
Uenza Rwle Secondatio w Llocaie [Rele Principaie
debole
Non ADEGUAMENTD CARATTERGTICHE GEQMETRIGHE E FUNZIONAL| ADEGUANMENTO CARATIERGTICHE
Coinvolla GEOMETRICHE £ FUNZIONALI DEl TRONGCHI

DEI TRONCHI STRADALE
»  Sitematicne dele lasce di perinesza ibadale
o Brminare nupefic mulli che favorscono  velocda
elevate & oumeniono siposisane al ischio:
»  Mgioamendo dela veiodta e/o fuminazione
o hitalicziore & mova impate d iluminatione o)
mocitica & quelle asitents seconde noeme [URLCEN)
e Nterance gl ostacell qual  cradd  wbar,
vegetatine debodonte e<c. .
F  Mgloramenio dell rpianto wegnolelico
* Mgiomre lo quokta nhresca: efrminare 1egnalefica)
non naimaiczata semelficare segnadiefica. aureniare
cosrerza mpetto ala profca ed ale regole o
circogone.
* Mgiosam la quaith kgaota ol nitglauicns
¥ Morwlerzone evolulva 0 comsenciive delo
sovrasutiea siracicle
o Controlkre volod  di adermrza (SCRIM| od  irsiolians
eventugrmente  cortell di shodo sdrucciclevoie olhe
od attrvore eventugle asservazncne.
GESTIONE DELLE VELOCITA™:
» nstoliazione d clement ci maderanone delke velocita
* Banda soncre!
o Rashingimenti (eteeal dedo cameggato:
o Deviagon Iranverat
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o Arae stracidi dolate;
FIORGANRIAZIDNE DELLA CIRCOLAZIDONE STRADALE
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»  Adeguomento geomehia

o Limitare lungneza dei fronchi refhiinei
» Sstermcdone dele foice di perinerza
shodoe
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* Mglorame L= quaita logata
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lvogo
Tronco
Utenza Rele Secondaria e Locale [Rete Principale
debole
» Adeguamento segnoletica & armbients
|strodde
* Segnoi d preovaso:
[RORGANIZZANIONE  DELA  CRCOLANONE
STRADALE
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o Qigonizdre G sosla m medo da lritors le ntedarenze * Sviuppane eF viors rervale of cicih
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o Sviuppare reh viade mervate ai ciclisti carnie mervale o trasporto pubblico
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hasporio pubblico STRADALE
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« Traffica gel ciobitl nede corle arvate aimez pubioscr conle mendds o mazl pubblict
Pedone ADEGUAMENTO CARATTERGTICHE GEOMEIRICHE E SUNJIONALIADEGUANENTO CARATIERGNICHE
DEI TRONCHI STRADALL GEOMETRICHE £ FUNIIONALI DEl TRONCHI
»  Sutermazions dele toice di pertnemze stadaoke STRADALL
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Tab A1 7D - Possibili Intervent! di Ingagneria sulle intersezioni classificati per lucgo deilincidente ed utenzs
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2 RAPPORTO TRA BICIPLAN E STRUMENTI DI PIANIFICAZIONE

| Biciplan - Biciplan UTI operante in ambito intercomunale e Biciplan del Comune, in esercizio nel territorio

del singolo ente locale - sono piani settoriali di sviluppo della mobilita e ciclabilita aventi contenuto
programmatico e finalita conoscitiva e ricognitiva (valutazione della domanda potenziale, analisi degli eventi
di incidentalita ciclistica), con cui si individuano sul territorio gli elementi costitutivi della rete (gli itinerari, i
luoghi attrattivi, le sedi pubbliche interessate da spostamenti pendolari, i punti di interscambio trasporto
pubblico locale/bicicletta).

| Biciplan operano in un rapporto di coerenza con il Piano regionale delle infrastrutture di trasporto, della
mobilita delle merci e della logistica (art. 3 ter della LR 23/2007) e in osservanza del sovraordinato Piano
regionale della mobilita ciclistica (PREMOCI) da cui dipendono per le linee di indirizzo che in tale sede si
elaborano (art. 7, comma 3, lett. b) della LR 8/2018) proprio a supporto dei Biciplan stessi.

E’ noto come gia il PREMOCI, oltre che a collocarsi in maniera non conflittuale con la maglia della
pianificazione territoriale generale regionale, essendo uno dei piani che compone il sistema regionale
integrato della mobilita di persone sia chiamato al confronto e alla coerenza con il Piano regionale del
trasporto pubblico locale, con quello della sicurezza stradale e con le norme degli impianti a fune di servizio
pubblico per trasporto di persone, nell’esigenza di un coordinato inquadramento delle proprie scelte con i
vari aspetti del citato sistema.

Nell’ambito del rapporto con la pianificazione regionale a grande scala, i Biciplan entrano in relazione anche
conivalori e le previsioni territoriali riconosciute dal Piano paesaggistico regionale (PPR). Una serie di norme,
direttive e indirizzi contenuti nel PPR (vedi in particolare, I’art. 45 delle relative norme tecniche di attuazione
e l'allegato 79 relativo alle Scheda della Rete della mobilita lenta ) dispongono infatti che gli strumenti di
pianificazione, programmazione e regolamentazione (ai vari livelli di competenza, indistintamente se
elaborati in forma singola, ovvero associata) debbano ottemperare alle previsioni del Piano paesaggistico,
concorrendo cosi allo sviluppo integrato di itinerari di mobilita lenta nella prospettiva di migliorare le relazioni
e i collegamenti con i luoghi e le aree di interesse del paesaggio anche a scala transregionale. Gli obiettivi e
le strategie del PPR ruotano attorno al concetto di rete, quale modalita idonea ed efficace alla promozione e
alla massima diffusione della conoscenza delle risorse ambientali. E’ con tali orientamenti e finalita di PPR
(oltreche con le sue disposizioni prescrittive) che i Biciplan quindi devono relazionarsi e raccordarsi per dar
luogo a un sistema di percorsi articolato e qualificato, volto allo stesso tempo ad incentivare e integrare
funzionalmente le forme di mobilita alternativa sul territorio, come pure a favorire la conoscenza e la
fruizione delle emergenze naturalistiche e paesaggistiche.

Rispetto al Biciplan UTI, contraddistinto per una sua applicazione in ambiti vasti e proposto come strumento
di rappresentazione del quadro programmatico generale della mobilita ciclistica nelle sue interrelazioni
sovracomunali, il Biciplan della singola Amministrazione locale (“Piano comunale di settore”, ai sensi dell’art.
9 della LR 8/2018) si trova ad agire entro lo stesso limite territoriale in cui gia operano altri strumenti di
competenza comunale dai quali, seppur con obiettivi differenziati, derivano discipline o effetti sull’'uso dei
suoli; primi fra tutti, gli strumenti urbanistici comunali — generali e attuativi -, non tralasciando poi altri piani
di valenza settoriale, come la sicurezza del suolo o, restando sulla viabilita, il Piano urbano del traffico e il
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Piano urbano della mobilita sostenibile, dei quali il Biciplan & parte integrante ai sensi dell’art. 9 della LR
8/2018.

Il Biciplan, rispetto ai suoi contenuti ed effetti urbanistici, proceduralmente si riconduce sia alle disposizioni
dell’art. 9 della LR 8/2018, sia a quelle dell’art. 63 bis, comma 20, della LR 5/2007. Ferma la precondizione di
vigenza del PREMOCI, in quanto Piano di settore il Biciplan possiede autonomia nella formazione e nello
svolgimento dell’iter di approvazione, salvi i casi in cui per legge necessita di valutazione in sede regionale ai
fini dell’osservanza delle disposizioni urbanistiche sovraordinate. Dall’approvazione del Biciplan, per i PRGC
vigenti possono derivare anche puntuali integrazioni e/o varianti. Pur a fronte di tale autonomia, appare
evidente come, per meglio misurare e coniugare le scelte del Biciplan con quelle di altri piani o strumenti di
pianificazione gia in uso al Comune, vi sia necessita di confronto sin dalle fasi iniziali di stesura del Biciplan,
con le previsioni azzonative e I'assetto comunale di PRGC in atto, nonche con eventuali ulteriori previsioni
connotato” urbanistico del riferimento

Ill

settoriali gia introdotte dall’ente locale sul suo territorio. Visto i
legislativo (I’art. 63 bis della LR 5/2007), i confronti di ordine tecnico a cui sopra si accenna, evidentemente
sono da intendersi circoscritti alle previsioni di valenza urbanistica edilizia, significative degli effetti sull’'uso
dei suoli (delimitazione di aree e superfici specificamente dedicate alla funzione, con connesse norme di
attuazione). Esulano quindi dal contesto normativo in argomento, considerazioni e paragoni tra previsioni
che invece dovessero riguardare elementi della programmazione del settore o aspetti della ciclabilita di
carattere meramente tecnico (progetto della segnaletica, incluso). In questo ultimo caso, come documenti
preposti a trattare la necessaria disciplina, vengono indicati gli atti amministrativi regolamentari. Ai sensi del
comma 3 dell’art. 9 della LR 8/2018, la definizione delle modalita di realizzazione degli spazi comuni e
attrezzati per il deposito delle biciclette, com’ée noto risulta affidata ai regolamenti edilizi comunali. In ragione
di una sintonia con i criteri generali che informano la predisposizione degli strumenti di pianificazione, Il
Biciplan porra attenzione a privilegiare per quanto possibile scelte di recupero e di valorizzazione di sedimi e
opere esistenti, prevedendone, nei casi di inutilizzo, il riuso sia come tracciati, che come strutture accessorie.
Sara cura del Biciplan, nell’obiettivo di un sistema efficiente di tracciati di connessione tra luoghi di residenza,
sedi di lavoro e di studio, servizi pubblici e collettivi, provvedere, prioritariamente nelle aree edificate e in
guelle interessate da previsioni trasformative, a una rete ciclabile che presupponga costantemente la
compatibilita con le varie destinazioni di zona territoriali con cui verra a contatto.
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2.2 GLI STANDARD TECNICI

Analogamente a quanto avviene per le auto, anche per il deposito e lo stazionamento delle biciclette occorre

che nei nuovi edifici e negli interventi di ristrutturazione dell’esistente siano garantiti adeguati standard per

il ricovero e la sosta.

Le presenti linee guida per la redazione dei Biciplan propongono di seguire i seguenti standard. Non

trattandosi di standard urbanistici, i sotto indicati parametri non si configurano né come elemento di formale

integrazione, né come variante, di PRGC. Saranno invece trattati all'interno di una dedicata sezione del

Biciplan oppure nell’articolato del regolamento edilizio comunale.

Destinazioni d’uso (LR 19/2009)

residenziale

direzionale (uffici, terziario)
commerciale

direzionale/servizi e attrezzature
collettive (centri sportivi e per il
tempo libero)

servizi/direzionale (Istituti di
cura)

Direzionale (istruzione): a) scuole
d'infanzia

b) scuola primaria

c) scuola secondaria di primo
grado

d) istruzione superiore

Residenti: spazi
coperti chiusi

1+ 1 per ogni
stanza da letto

Addetti:
rastrelliere fisse
ferma telaio su

spazi privati

lper75mgol
per 3 addetti

1 per 3 addetti

Studenti: rastrelliere
fisse ferma telaio su
spazi privati

20 per 100 alunni

30 per 100 alunni
50 per 100 studenti

51 per 100 studenti

Visitatori/ utenti:
rastrelliere o
fittoni

valutare casi
particolari
1 per 100
visitatori
30 per 100
visitatori
30 per 100
visitatori

15 per 100
visitatori

Chiaramente tali standard possono costituire un utile riferimento per le dotazioni su tutti gli insediamenti

esistenti indipendentemente dal fatto che questi ultimi siano o meno interessati da interventi edilizi,

eventualmente ricorrendo ai sistemi descritti nei paragrafi precedenti.
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3 PROGETTARE IL BICIPLAN: NON SOLO PISTE CICLABILI

Come visto in particolare per quanto riguarda la nuova legge nazionale 2/2018, il modello di ciclabilita da

perseguire va ben oltre la realizzazione di un certo numero di piste ciclabili, bensi aspira a realizzare una citta
interamente “amica” della bicicletta. La strategia proposta combina la realizzazione di percorsi ciclabili di
vario tipo con I'implementazione di un programma generale di moderazione del traffico veicolare.

Tale affermazione & confermata in particolare dalla definizione di “ciclovia”, che per la legge 2/2018 Art. 2
comma 2 compre:

a) le piste o corsie ciclabili;

b) gliitinerari ciclopedonali;

c) le vie verdi ciclabili;

d) isentieri ciclabili o i percorsi natura;

e) le strade senza traffico e a basso traffico;

f) le strade 30;

g) le aree pedonali;

h) le zone a traffico limitato;

i) le zone residenziali.

Questo tipo di approccio trasforma il Biciplan in uno strumento che interessa non solo chi usa la bicicletta,
ma l'intero territorio e tutti i cittadini: si ha un generalizzato miglioramento delle condizioni di sicurezza, le
citta e i territori diventano piu sani e vivibili e si alleviano considerevolmente i problemi di congestione ed
inquinamento.

La ciclabilita puo essere uno dei modi di trasporto principali nei contesti urbani, dove ad oggi il 50% degli
spostamenti avvengono su distanze inferiori ai 5 km e sono effettuati in automobile. Questi spostamenti
possono essere fatti in bicicletta, risultando cosi perfino piu rapidi e soddisfacenti.

Affinché una certa massa critica abbracci questo cambiamento, & perd necessario pensare alla citta come un
luogo di integrazione e convivenza di tutti i suoi abitanti, ed intervenire su di essa per renderla pil sicura e
amica della bicicletta.

Prima di tutto & fondamentale prendere atto che la ciclabilita non puo diventare un mezzo di trasporto se la
si relega alle sole piste ciclabili. La pista ciclabile che costeggia il fiume o che porta dal parco al fiume &
destinata ad essere utilizzata per scopi ricreativi ma non per gli spostamenti casa-scuola e casa-lavoro.

E fondamentale quindi realizzare una rete portante di percorsi ciclabili che garantiscano accesso ai principali
attrattori e generatori di traffico della citta o del territorio, ma la ciclabilita deve essere possibile e sicura
anche al di fuori di questa rete. La moderazione del traffico veicolare € fondamentale per garantire agli altri
utenti della strada, inclusi anziani e bambini, un livello di sicurezza adeguato.
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L’obiettivo ultimo della strategia ciclabile deve inoltre essere quello di spostare il maggior numero possibile
degli spostamenti dai mezzi motorizzati individuali alla bicicletta. E evidente che realizzare piste ciclabili lungo
assi che non sono appetibili per gli spostamenti sistematici della popolazione non fara la differenza in tal
senso, e comportera invece uno spreco di risorse.

Forti decisioni politiche e strategie di sensibilizzazione, promozione e messa in sicurezza dello spazio pubblico
possono invece portare benefici notevoli e diffusi, con un molto pil limitato impiego di risorse materiali. Si
torna quindi a rimarcare l'importanza di una “visione strategica” come prerequisito fondamentale al
cambiamento e come richiesto dalla nuova legge 2/2018.

Per trasformare una citta o un territorio autocentrico in una citta o un territorio ciclabile, ovvero dove si puo
andare in bici ovunque e dove buona parte degli spostamenti quotidiani avvengono in bici, € fondamentale
agire parallelamente su due fronti: la realizzazione di percorsi formali dedicati alle biciclette lungo gli assi
urbani piu significativi e la moderazione del traffico nei quartieri e nei contesti locali.
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Gli schemi riportati di seguito traducono e semplificano la visione della “Mobilita Nuova” per quanto riguarda
i centri urbani di medio-grandi dimensioni, quelli di medio-piccole dimensioni e gli ambiti di interesse
intercomunale (UTI).
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Centri urbani di medio-grandi dimensioni

1.

Messa in sicurezza della viabilita principale

Risolvere le strade e gli incroci che presentano problemi di elevata
incidentalita.

legge 2/2018 Art. 6 comma 2 punto f)

2.
Rete itinerari portanti

Sviluppare la rete portante del Biciplan lungo gli assi principali.

\ legge 2/2018 Art. 6 comma 2 punto a)
\
|
" | 3.
\ Moderazione del traffico e zone 30
N /// Realizzare Zone 30 in tutte le aree residenziali tranne la rete viaria
primaria.
b legge 2/2018 Art. 6 comma 2 punto e)
\
I
N | 4.
\ Rete itinerari secondari
™ //’ Densificare la rete degli itinerari ciclabili con collegamenti secondari
all'interno delle Zone 30.
\\ legge 2/2018 Art. 6 comma 2 punto b)
\

5.

Rete vie verdi ciclabili

Individuare la rete delle vie verdi ciclabili per connettere le aree
verdi e i parchi della citta, le aree rurali e le aste fluviali, tratturi, etc.
del territorio

legge 2/2018 Art. 6 comma 2 punto c)
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Centri urbani di medio-piccole dimensioni

<(W*‘v*—-“*/«

1.

Suddivisione della viabilita di attraversamento in piu tronchi
successivi

In relazione alle loro caratteristiche funzionali: tipologia di
utenza, comportamenti, destinazioni d’uso delle aree adiacenti,
etc...

(Linee guida per la redazione dei Piani della Sicurezza Stradale
Urbana circolare n° 3698/2001 cap. 1.5 Appendice B)

2.

TRONCO DI ACCESSO: Realizzazione delle “porte esterne” e
percorsi ciclabili extraurbani

Porte esterne per sottolineare la transizione tra la parte
extraurbana (limite 90-70Km/h) e quella periurbana (limite 50
Km/h)

Percorsi ciclabili separati per le connessioni extraurbane lungo
la viabilita principale o in carreggiata/banchina lungo la viabilita
minore

3.

TRONCO INTERMEDIO: Realizzazione delle “porte interne” e
preferenziazione ciclabile

Porte interne per sottolineare la transizione tra la parte
periurbana (limite 50 Km/h) e quella urbana

Percorsi ciclabili in carreggiata ed isole salvagente per favorire
la permeabilita della strada

Percorsi ciclabili separati se lo spazio lo consente e mai a
discapito degli spazi pedonali

4a.
TRONCO CENTRALE (strada comunale):
Zone 30 e ciclabilita diffusa
Inserimento di dispositivi di moderazione del traffico che
consentano la riduzione delle velocita a 30 Km/h, allo scopo di:
- mettere in sicurezza gli incroci esistenti, proteggere la zona
centrale e favorire la ciclabilita diffusa in sicurezza
- riqualificare lo spazio pubblico e valorizzare le attivita e i
servizi esistenti
- percorsi ciclabili separati se lo spazio lo consente e mai a
discapito degli spazi pedonali
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4b.
TRONCO CENTRALE (strada provinciale/regionale/statale con
limite di velocita 50 Km/h):
«Adeguamento dell’organizzazione della circolazione stradale
e delle attivita in svolgimento nelle aree adiacenti» (PNSU):
- sicurezza stradale
- favorire la permeabilita della strada
- valorizzare le attivita e i servizi esistenti
In base alla classificazione stradale in termini funzionali, alle
caratteristiche del traffico e dell’abitato:
- percorsi ciclabili in carreggiata ed isole salvagente per
favorire la permeabilita della strada
- percorsi ciclabili separati a norma e mai a discapito degli
spazi pedonali

Ambiti di interesse intercomunale (UTI)

1.

Suddivisione della viabilita di collegamento tra i
comuni/frazioni in piu tronchi successivi

In relazione alle loro caratteristiche funzionali: tipologia di
utenza, comportamenti, destinazioni d’uso delle aree adiacenti,
etc...

Verifica attenta e puntuale dell'incidentalita nelle tratte di
connessione tra i comuni/frazioni

Verifica delle caratteristiche planoaltimetriche

2.

TRONCO DI ACCESSO: Realizzazione delle “porte esterne” e
percorsi ciclabili extraurbani

Porte esterne al sistema delle UTI per sottolineare la
transizione tra la parte extraurbana (limite 90-70Km/h) e quella
periurbana (limite 50 Km/h)

Percorsi ciclabili separati per le connessioni extraurbane lungo
la viabilita principale o in carreggiata lungo la viabilita minore
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3.

TRONCO INTERMEDIO: Realizzazione delle “porte interne” e
preferenziazione ciclabile

Porte interne per sottolineare la transizione tra la parte
periurbana (limite 50 Km/h) e quella urbana

Riduzione delle velocita a 50 Km/h nei tratti di collegamento
tra i comuni/frazioni

Percorsi ciclabili in carreggiata ed isole salvagente per favorire
la permeabilita della strada

4a.
TRONCO CENTRALE (strada comunale):
Zone 30 e ciclabilita diffusa
Inserimento di dispositivi di moderazione del traffico che
consentano la riduzione delle velocita a 30 Km/h, allo scopo di:
- mettere in sicurezza gli incroci esistenti, proteggere la zona
centrale e favorire la ciclabilita diffusa in sicurezza
- riqualificare lo spazio pubblico e valorizzare le attivita e i
servizi esistenti
- percorsi ciclabili separati se lo spazio lo consente e mai a
discapito degli spazi pedonali
4b.
TRONCO CENTRALE (strada provinciale/regionale/statale con
limite di velocita 50 Km/h):
«Adeguamento dell’organizzazione della circolazione stradale
e delle attivita in svolgimento nelle aree adiacenti» (PNSU):
- sicurezza stradale
- favorire la permeabilita della strada
- valorizzare le attivita e i servizi esistenti
In base alla classificazione stradale in termini funzionali, alle
caratteristiche del traffico e dell’abitato:
- percorsi ciclabili in carreggiata ed isole salvagente per
favorire la permeabilita della strada
- percorsi ciclabili separati a norma e mai a discapito degli
spazi pedonali
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3.1 SEPARAZIONE O PREFERENZIAZIONE IN AMBITO URBANO?

Una delle discussioni cui si assiste frequentemente tra chi si occupa di ciclabilita, siano essi tecnici o utenti, &
quella tra fautori delle piste separate e protette e fautori delle corsie su strada.

In particolare non pochi affermano l'inopportunita di realizzare semplici e poco sicure corsie su strade veloci
e/o trafficate e preferiscono non far nulla in attesa di poter realizzare sistemi separati, eventualmente anche
ricorrendo all'uso promiscuo dei marciapiedi.

E in realta una posizione basata su due errori di fondo assai comuni:

- il primo e che la separazione sia sempre e ovunque la soluzione pil sicura;
- il secondo & quello del ritenere le due sistemazioni equivalenti dal punto di vista della circolazione
ciclabile.

Del primo errore parlano le ben note evidenze empiriche che dimostrano la maggiore pericolosita di sistemi
separati in ambiti urbani densi, dove gli effetti negativi della minor visibilita del ciclista annullano ampiamente
quelli positivi della protezione fisica; alla ampia documentazione reperibile sull'argomento si rimanda
senz'altro per gli eventuali approfondimenti.

|

1.0 ¢—
11.0

—p 1.0

4 ‘__) “«— 119

Frequenza di incidenti in rapporto alle manovre delle biciclette agli incroci da cui risulta pit sicuro rimanere in
carreggiata. In paesi europei con una avanzata cultura ciclabile, si é constatato infatti che in ambito urbano
circolare su percorsi ciclabili separati che costeggiano la carreggiata spesso non é piu sicuro che circolare in strada,
e che agli incroci pit pericolosi i rischi di incidenti restano pari o addirittura aumentano.

Studio decennale (1993-2003) riguardante I'incidentalita dei percorsi ciclabili agli incroci in ambito urbano: Direction
des travaux publics, des trasports et de I’énergie du canton de Berne - Barbara Egger, consigliera di stato del
Cantone, e Oskar Balsiger, ingegnere stradale e storico consigliere comunale del Cantone di Berna

Nel BOX riportato nella pagina seguente si spiega in dettaglio lo schema di incidentalita.
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In presenza di una corsia ciclabile in carreggiata (A) o di una pista ciclabile bidirezionale separata (B), nel caso di
svolta a destra del veicolo o di uscita da una strada laterale o da un passo carrabile:

..la possibilita di investimento aumenta di 3,4 volte nel caso del ciclista che percorre la pista separata nella stessa
direzione...

...e aumenta di 11,9 volte nel caso del ciclista che percorre la pista separata in direzione opposta
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Per comprendere il secondo é utile affiancare al concetto di "separazione" quello di "preferenziazione", per
associarli poi ai due tipi fondamentali di utenti: il ciclista lento (tartaruga), ben rappresentato dagli anziani o
dai bambini, ed il ciclista rapido (/epre), a sua volta ben rappresentato dal pendolare sul percorso casa-lavoro.

Ragionando in termini schematici per comodita di esempio, il ciclista tartaruga ha bisogno di essere separato
dal traffico meccanizzato, ed accetta anche sistemazioni meno 'efficienti’ pur di averla; il ciclista rapido invece
ha bisogno di preferenziazione per non rimanere bloccato nel traffico e dover compiere manovre pericolose
per disimpegnarsi, e rifiutera sistemazioni protette se destinate a rallentarlo o, a metterlo in condizioni di
maggior pericolo se impegnate alla velocita desiderata. E ad esempio ben noto il fenomeno della maggiore
incidentalita che le corsie separate e protette producono quando vengono percorse con velocita appena pil
che pedonali.

Non e raro vedere i ciclisti preferire lo stare in carreggiata rispetto all’utilizzare infrastrutture dedicate ma separate

Quanto affermato e particolarmente vero quando la separazione dei ciclisti dal traffico meccanizzato avvenga
ricorrendo ai percorsi ciclabili contigui ai marciapiedi o addirittura sui marciapiedi.

La convivenza tra ciclisti “rapidi” e pedoni risulta infatti molto piu problematica rispetto a quella con i mezzi
motorizzati, sia per le differenze cinematiche relativamente maggiori, sia per l'imprevedibilita delle
traiettorie seguite dai pedoni.

Risulta inoltre molto pericoloso I'attraversamento di strade laterali o di passi carrai, per la poca visibilita
reciproca tra ciclisti e automobilisti. In questo caso il ciclista deve rallentare ad ogni attraversamento e se
un’automobile attende di immettersi sulla strada principale, il ciclista dovra fermarsi ed attendere la
manovra.
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In evidenza la scarsa visibilita reciproca tra ciclisti e automobilisti in corrispondenza degli attraversamenti delle strade
laterali e dei passi carrai nei casi di percorsi ciclabili e ciclopedonali separati.
Per risolvere tale criticita, nella pratica corrente é frequente I'utilizzo di archetti che riducono pero la larghezza del
percorso e diventano pericolosi per i ciclisti, soprattutto nei casi di significativi flussi ciclabili

8,1

In figura sono illustratele principali differenze tra percorso ciclopedonale o percorso ciclabile contiguo al
marciapiede e corsia ciclabile in carreggiata: nel primo caso, € evidente la miglior visibilita reciproca tra ciclisti e
automobilisti (su marciapiede il ciclista viene visto all’ultimo momento), nel secondo caso, con I'automezzo che
attende di immettersi sulla strada principale, sono evidenti i vantaggi della corsia ciclabile su carreggiata (il ciclista
su marciapiede dovra fermarsi ed attendere la manovra dell’automobilista).

La soluzione del marciapiede ciclopedonale porta poi frequentemente a forti conflitti con i pedoni quando gli
spazi non siano pil che adeguati ai rispettivi flussi, sia attuali che di previsione.
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Il conflitto con i pedoni si presenta anche in corrispondenza delle fermate del trasporto pubblico e nelle tratte
con presenza di negozi laterali, per la difficile gestione dell’uscita pedonale dai negozi con la velocita di
percorrenza dei ciclisti.

| limiti di capacita e sicurezza sopra evidenziati non significano escludere la realizzazione di percorsi
ciclopedonali, ma evidenziano come lo si possa fare solo garantendo standard minimi adeguati e/o
limitandone la funzione alla protezione dell’'utenza piu ‘debole’.

La separazione in conclusione & destinata a garantire prevalentemente una domanda di uso della bicicletta
di raggio piu locale, generata anche se non soprattutto dalle fasce di popolazione pilu deboli.

La preferenziazione e invece destinata a supportare una mobilita di scala urbana, in particolare rivolta ai piu
lunghi e necessariamente veloci spostamenti pendolari.

La preferenziazione &, per questo, il modo principale che la citta ha per favorire la diffusione della bicicletta
guale modo di trasporto alternativo all'auto, esattamente come fa con il trasporto pubblico.

Da qui la netta preferenza che, nel quadro di queste politiche, occorre dare all'uso di corsie in carreggiata,
peraltro aiutati in questa scelta dal costo relativamente basso di tali interventi e dalla ben pil agevole
realizzabilita.
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Corsie che non serve estendere all'intera citta ma che é pero indispensabile ritrovare nei punti strategici dove
maggiori sono i conflitti e lungo tutti i corridoi 'forti' che, non a caso, sono sempre anche gli assi
maggiormente congestionati.

La flessibilita di questo strumento, al momento non apprezzabile nelle ancora impacciate realizzazioni italiane
ma ben visibile nelle esperienze di citta come Londra, Berlino, Parigi e Bruxelles, ..., facilita molto il suo
inserimento nei diversi contesti, ivi ovviamente compresi quelli caratterizzati dalla presenza di sosta.

Deve tale strumento anche e soprattutto poter essere efficacemente giocato nei nodi, dove maggiori sono
appunto i conflitti e le conseguenti esigenze di offrire trattamenti preferenziali, mentre & evidente la sua
scarsa affinita con I'uso dei marciapiedi promiscui.

Cio detto, va aggiunto che la preferenziazione € comunque in grado di elevare in modo decisamente
importante anche la sicurezza dei ciclisti, dato che gli spazi di movimento di questi ultimi sono
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permanentemente rappresentati e resi ben visibili agli altri utenti, soprattutto, lo si sottolinea, nei passaggi
maggiormente critici.

Esistono poi trattamenti in grado di soddisfare entrambe le esigenze, e cioe le zone moderate dove la
riduzione dei conflitti e della pericolosita e affidata alla bassa velocita delle auto, ed & per questo che tali
luoghi rivestono una importanza cosi rilevante nella costruzione del sistema della ciclabilita.

In conclusione la realizzazione della citta ciclabile deve lavorare lungo tre direzioni:

= latrasformazione della rete viaria non locale per ospitare i sistemi di preferenziazione della bicicletta
(e per eliminare i molto diffusi assetti nemici della bicicletta);

= larealizzazione di sistemi ad elevata protezione principalmente pensati in accesso ai poli attrattori di
quartiere, a cominciare da scuole, oratori, centri sportivi, supermercati ecc;

= la costruzione delle zone moderate.

3.2 LE STRADE “AMICHE” DELLE BICICLETTE

Come evidenziato in precedenza, la prima e pil importante questione che le azioni per la difesa e diffusione
della mobilita ciclistica deve saper affrontare & quella della costruzione di un contesto generale "amico" della
bicicletta, nel quale cioe sia possibile per un ciclista muoversi ovunque in modo confortevole e sicuro anche
in assenza di dispositivi a esso specificatamente dedicati.

Tale affermazione e confermata, oltre che dalla manualistica europea e dai rapporti della European Cyclists’
Federation?, anche dalla ricerca effettuata recentemente da Legambiente3, per la quale risulta che tra il 2008
e il 2015 le infrastrutture riservate a chi pedala nelle citta capoluogo italiane sono aumentate del 50% (1.346
chilometri di nuove piste), mentre nello stesso periodo la percentuale di italiani che utilizzano la bici per gli
spostamenti € rimasta bloccata al 3,6%: non é sufficiente realizzare percorsi ciclabili se non si interviene
adeguatamente sulla sicurezza generale dell’infrastruttura stradale e su assetti che, anche se consentiti o
esplicitamente previsti dalla normativa vigente, presentano una intrinseca incompatibilita con la circolazione
delle biciclette.

L'importanza che va attribuita a tali aspetti € piuttosto evidente: progettare oggi interventi compatibili con
la circolazione ciclabile riduce un domani la necessita di realizzare costosi e non sempre efficaci interventi
per la sua protezione.

Per la disanima di tale importante aspetto si rimanda al cap. 4 “Progettare il Biciplan: le basi del progetto”.

2 “Non & sufficiente una singola misura per portare pill persone in bicicletta, & necessario invece un insieme di interventi dai quali
emerga una visione chiara della mobilita a partire dalla moderazione del traffico motorizzato (separazione solo su grandi arterie),
disincentivo dell’auto privata e riduzione del parco auto, bike sharing, intermodalita e miglioramento del trasporto pubblico,
campagne di sensibilizzazione sulla convenienza dell’'uso della bicicletta e sulla sicurezza in strada, facilities per i ciclisti.”

3 “’ABICI: | rapporto sull’economia della bici in Italia e sulla ciclabilita nelle citta — Legambiente maggio 2017”
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4 PROGETTARE IL BICIPLAN: LE BASI DEL PROGETTO

Le linee guida non vanno intese come |'ennesimo manuale di progettazione, dei quali la letteratura &
ampiamente fornita e alla quale senza dubbio si rimanda.

Esse si concentrano invece su alcuni aspetti che si intendono modificare rispetto alla pratica corrente al fine
di migliorare la funzionalita e la sicurezza delle realizzazioni e, soprattutto, adeguarle all’orizzonte obiettivo
del Biciplan e della pianificazione sovraordinata che deve prevedere un aumento significativo dell’utenza
attuale.

Se cioé le modalita con le quali si & sino a ieri operato potevano essere considerate come rispondenti alle
esigenze di protezione e promozione di una componente del traffico relativamente modesta, oggi occorre
operarne una profonda revisione al fine di garantire livelli prestazionali e di sicurezza decisamente pil
adeguati.

Tale operazione comporta anzitutto un fondamentale cambio di ottica, che deve tornare a riconoscere alla
bicicletta il suo stato proprio di ‘veicolo’, cosi come stabilito dal Codice della Strada, sottraendola a una
impropria omologazione a quello di ‘pedone’, come molte delle realizzazioni effettuate tendono
implicitamente a fare nello sforzo di separare ovunque possibile sulla viabilita non locale la bicicletta dal
traffico motorizzato.

“In primo luogo, dobbiamo chiarire un equivoco ancora molto diffuso: infrastruttura
ciclistica non significa realizzare un grande piano generale di ampie piste ciclabili
separate dal traffico. Questo approccio nasce spesso da buone intenzioni, ma é davvero
uno sforzo fuorviante tenere i ciclisti lontano dal traffico per la propria sicurezza senza
ridurre i volumi di traffico e la velocitd. E ormai risaputo che le piste ciclabili separate
aumentano notevolmente il rischio agli incroci. Inoltre, le piste ciclabili potrebbero non
essere lo strumento di cui i ciclisti hanno bisogno o che vogliono di piu: le piste
restringono la loro liberta, specialmente se sono obbligatorie” (da Presto* Cycling Policy
Guide)

Che tale approccio debba essere ripensato & peraltro ampiamente testimoniato dal conflitto crescente tra
ciclisti e pedoni, soggetti davvero ‘deboli’ questi ultimi e che vedono sempre piu spesso e diffusamente
compromessa la sicurezza e la tranquillita di uso degli spazi a loro primariamente destinati.

La filosofia di fondo che si intende adottare & dunque quella di riportare la bicicletta, in particolare quando
destinata ad un uso ‘utilitario’ e veloce, sulla strada, mantenendo ove necessario I'uso promiscuo degli spazi
pedonali per le eventuali esigenze di maggior protezione delle categorie pil deboli e lente di ciclisti: gli
anziani, i bambini ecc.

4 “presto” & il nome di un progetto europeo finalizzato a raccogliere e diffondere il miglior know-how maturato in diverse realta
europee in tema di interventi e politiche per la ciclabilita. Per I'ltalia ha partecipato al progetto la citta di Venezia.
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Si tratta di indicazioni generali di orientamento progettuale che, al solito, devono poi trovare nella specificita
di ciascun contesto le necessarie flessibilita e aggiustamenti applicativi.

Se i principi generali sopracitati valgono per qualsiasi progetto di Biciplan, appare ovvio che le linee guida per
la redazione dei Biciplan dei medio-grandi centri urbani abbiano specificita differenti dalla redazione di quelli
dei centri urbani di medio-piccole dimensione e degli ambiti di interesse intercomunale (UTI), soprattutto per
qguanto riguarda le analisi territoriali e trasportistiche, le tecniche di intervento da utilizzare per il trattamento
dei percorsi e gli strumenti di moderazione del traffico.

Per tali motivazioni, le Linee Guida sono state suddivise come segue:

- Indicazioni generali: gli standard geometrici e funzionali e gli interventi di preferenziazione (cap. 4.2,
4.3,4.4 e 4.5 Appendice A);

- Indirizzi applicativi: il Biciplan dei centri urbani di medio-piccole dimensioni e degli ambiti di interesse
intercomunale (UTI) (cap. 5);

- Indirizzi applicativi: il Biciplan dei centri urbani di medio-grandi dimensioni (cap. 6).

Per entrambi gli ambiti di applicazione delle linee guida, a cui si rimanda per un maggior approfondimento,
sono stati usati esempi specifici e schematici per far meglio comprendere come attuare le diverse fasi di
progettazione del Biciplan.

4.1 CRITERI PROGETTUALI DI RIFERIMENTO

Nell’individuazione, nella progettazione e quindi, come esito, nella realizzazione di una rete ciclistica, la
definizione dei riferimenti tecnici & un presupposto indispensabile affinché siano garantite una maggiore
gualita ed omogeneita formale e funzionale alla progettazione di settore.

Obiettivo principale del presente documento & la descrizione e lillustrazione dei principali elementi
tecnico/progettuali attorno ai quali ruotano gli obiettivi di efficacia tecnica e di omogeneita formale e
funzionale che orientano il progetto di una rete strategica.

Ma come evidenziato, € sempre opportuno sottolineare come il progetto di un Biciplan non possa limitarsi
alla costruzione della sola “infrastruttura ciclabile”, ma debba contestualmente comprendere una serie di
interventi atti a controllare e/o ridurre le velocita degli autoveicoli, a dare continuita ai percorsi, a proteggere
gli attraversamenti trasversali e a evidenziare I'ingresso alle zone residenziali, come previsto dalla legge
2/2018.

Sono quindi da considerare dei criteri generali di intervento, che possono essere cosi riassunti:

- downgrade della classificazione di una strada quando in contrasto con la “Vision Zero” (strade con elevata
incidentalita);

- eliminare gli spazi stradali inutili e non utilizzati (corsie veicolari di larghezza eccessiva, fasce laterali non
utilizzate, etc.);

- rendere le capacita stradali omogenee (eliminazione della doppia corsia quando inutile ai fini della
capacita stradale);

- mettere in sicurezza gli incroci pilu pericolosi, principali punti di conflitto tra automobilisti e ciclisti;
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- porre particolare attenzione agli incroci, eliminando costantemente gli stalli di sosta che riducono la
visibilita;

- ridurre per quanto possibile I'effetto barriera della strada riducendo le velocita di attraversamento e
proteggendo gli attraversamenti pedonali e ciclabili per aumentare la permeabilita dell’infrastruttura;

- utilizzare sempre caditoie per ciclisti, di formato 100x10cm, e prevedere una progressiva sostituzione di
quelle esistenti.

4.2 GLI STANDARD GEOMETRICI E FUNZIONALI

Le caratteristiche geometriche minime da garantire alla rete ciclabile sono definite per due categorie di
percorso:

- appartenente al telaio portante (categoria A);

- appartenente alla rete di distribuzione e accesso locale (categoria B).

Tali caratteristiche riguardano i seguenti aspetti:
- larghezza lorda della sezione;

- raggi di curvatura;

- distanza di visibilita;

- pendenza longitudinale.

Le velocita di progetto da attribuire alle due categorie, e dalle quali dipendono in particolare i raggi di
curvatura e le distanze di visibilita, sono le seguenti:

- categoria A: 28 km/h

- categoria B: 15 km/h

4.2.1 PERCORSI DI QUALITA. SUPERARE GLI STANDARD MINIMI

Il Ministero delle Infrastrutture e Trasporti, nella definizione del Sistema Nazionale delle Ciclovie Turistiche
contenuta nella Direttiva 375/2017 - Allegato A “Requisiti di Pianificazione e standard tecnici di progettazione
per la realizzazione del Sistema Nazionale delle ciclovie Turistiche (SNCT)”, definisce i seguenti requisiti di
Pianificazione:

B.1) Attrattivita

a) qualita architettonica e paesaggistica
B.2) Sicurezza

a) protezione dal traffico motorizzato
b) protezione da altri rischi (fisici, ambientali, ecc.)
c) caratteristiche geometriche

d) accessibilita dei mezzi di soccorso
B.3) Percorribilita

a) pendenza longitudinale

b) fondo viabile

c) linearita, visibilita

d) copertura telefonica

B.4) Segnaletica e riconoscibilita
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a) conformita segnaletica

b) identita visiva

B5) Servizi

a) area di soste biciclette

b) noleggio e assistenza bici

c) tecnologie smart

d) servizi igienici

e) punti di approvvigionamento di acqua potabile

In merito a questa classificazione viene proposto un criterio di analisi dei percorsi sulla base del fatto che i
criteri sopra elencati siano di livello ottimo, buono o minimo.

Ad esempio, per quanto riguarda la larghezza i livelli sono:

- minimo: 1,50 metri (mono) 2,50 metri (bidirezionale) Reg. C.d.S. e D.M. 557/1999
- buono: 2,00 metri (mono) 3,00 metri(bidirezionale)
- ottimo: 2,50 metri (mono) 3,50 metri (bidirezionale)

Tali valori sono da incrementare in relazione ai flussi di traffico ciclistico previsti.

Questa impostazione “qualitativa” rappresenta un prezioso passo avanti per la realizzazione di infrastrutture
ciclistiche che effettivamente rispondano ai bisogni degli utenti. Nella progettazione di qualsiasi
infrastruttura & quindi buona norma andare a valutare I'entita e la tipologia delle utenze previste per
superare le caratteristiche e le dotazioni minime prevista dal C.d.s. e dal D.M. 557/1999.

4.2.2 LARGHEZZA DELLA SEZIONE

Come evidenziato nel capitolo precedente, il DM 557/99 preveda larghezze fisse (1,50m per i percorsi
monodirezionali e 2,50m per quelli bidirezionali) indipendentemente dalla tipologia di strada percorsa, dal
tipo di separazione e dal numero di ciclisti attesi, per cui nella pratica risultano spesso insufficienti per
assicurare un’adeguata percorribilita dell’infrastruttura, in particolare al crescere dell’'utenza ciclabile.

Cio significa che per quanto riguarda la larghezza della sezione si deve verificare sia la larghezza minima della
piattaforma effettivamente transitabile (superficie di ‘rotolamento’), sia l'ulteriore spazio da garantire
rispetto ai bordi, sia infine il franco da garantire rispetto agli ostacoli laterali, continui o discontinui.

In altri termini: la superficie transitabile & quella direttamente interessata dalle ruote della bicicletta e deve
presentare le necessarie caratteristiche di regolarita, scorrevolezza e portanza; il franco dai bordi € uno spazio
libero aggiuntivo al precedente, che pud non essere 'perfettamente transitabile' (puo ad esempio ospitare
scoline o caditoie), che separano la superficie di rotolamento dai bordi della pista. | franchi da garantire
rispetto agli ostacoli laterali vanno calcolati dal limite della superficie di rotolamento.

L'“incremento per franco dai bordi” & da considerarsi separatamente per ciascun lato e va quindi sommato.

Per “a raso” si intende I'assenza di bordi verticali quali cordoli, muri, auto parcheggiate ecc. | bordi possono
quindi essere differenti per i due lati.
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Per ostacoli continui si intendono o manufatti senza soluzione di continuita (un muro, o una fila di auto in
sosta) o oggetti che si succedono regolarmente a distanza ravvicinata (paletti, dissuasori di sosta, alberatura
fitta). Orientativamente si pu0 ritenere che una interdistanza tra gli oggetti che costituiscono ostacolo
maggiore di 10 metri configuri un ostacolo discontinuo anche se disposti con regolarita.

Categ. Tipo Ampiezza Ampiezza Incremento per franco dai Distanza minima degli
sezione di sezione di bordi ostacoli® verticali dalla
rotolamento  rotolamento (cm) superficie di
ordinaria con presenza rotolamento (cm)
(cm) di cargobike

araso marciapiede  discontinui continui
A bidirez. 210 300 25 50 80 65
monodirez. 95 150 25 50 80 65
B bidirez. 160 300 0 20 85 30*
monodirez. 80 150 0 20 85 30*

*) se I'ostacolo continuo & costituito da auto in sosta, 50 cm.

4.2.3 RAGGI DI CURVATURA

| raggi minimi di curvatura devono essere coerenti con la velocita di progetto e calcolati secondo la seguente
equazione:

Raggio (mt.) =0,0304 vel? - 0,2603 vel + 2

Per le due categorie considerate si ottiene quindi:
- A-> velocita di progetto (Km/h) 28 Raggio minimo (mt) 19 mt.
- B> velocita di progetto (Km/h) 18 Raggio minimo (mt) 7 mt.

Le Norme LL.PP. (art.8 c.5) ammettono geometrie pil modeste, imponendo un raggio minimo normale di 5
metri, che corrisponde ad una velocita di progetto di 15 Km/h, con un minimo assoluto di 3 metri, cui
corrisponde una velocita di 11,5 Km/h.

4.2.4 DISTANZA DI VISIBILITA

La distanza di visibilita, da garantire in particolare agli incroci, va commisurata a quella di frenatura ed e
calcolabile secondo le seguenti equazioni:

Distanza (mt.) = 0,0146 vel?- 0,339 vel (strada in piano)
Distanza (mt.) =0,0171 vel® - 0,3672 vel (discesa al -6%)

Per le due categorie considerate si ottiene quindi:
- A-> velocita di progetto (Km/h) 28 Raggio minimo (mt) 21 mt.
- B-> velocita di progetto (Km/h) 18 Raggio minimo (mt) 11 mt.

5 Si considerano ostacoli oggetti posti lateralmente alla pista di altezza superiore ai 50 cm.
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Per quanto infine riguarda la pendenza longitudinale, questa dovrebbe essere sempre limitata al 3-4%,

pendenza che quasi tutti gli utenti riescono a superare in sella, sino ad un massimo del 6%, pendenza che gia
costringe gli utenti fisicamente meno robusti a scendere dalla bicicletta.

Anche in questo caso le Norme LL.PP. (art.8 c3 e art.9 c.3) ammettono limiti piu elevati, pari al 5% per le
normali livellette, sino ad un massimo del 10% per le rampe degli attraversamenti a livelli sfalsati.

Tuttavia, dal momento che e ben difficile immaginare la realizzazione di un attraversamento ciclabile a livelli
sfalsati che non sia anche pedonale e che, di conseguenza, non sia a norma rispetto alle barriere
architettoniche, tale ultimo valore non puo in pratica essere adottato. Valgono quindi le pilu restrittive
indicazioni di una pendenza massima del 5%, con uno slargo in piano di 1,5 metri ogni 15 metri di sviluppo
della rampa, ovvero dell’8% con uno slargo in piano ogni 10 metri di sviluppo della rampa. La pendenza media
risultante e peraltro di circa il 7%. Valore che, come si ¢ visto, € da considerarsi gia molto severo anche per
|'utilizzo ciclabile.

4.2.5 USO CICLABILE DEI MARCIAPIEDI E PERCORSI CICLOPEDONALI

Nel cap. 3 sono state evidenziate le problematiche riguardanti i percorsi ciclopedonali e le piste ciclabili
ricavate su marciapiede, soprattutto per quanto riguarda I'ambito urbano.

Al fine di garantire un funzionamento corretto e sicuro di una pista ricavata con semplice segnaletica sul
marciapiede occorre che lo spazio destinato ai pedoni sia:

- attrattivo, cioé pit ampio di quello destinato alla bicicletta®, ben mantenuto e privo di ostacoli;

- adeguato alla densita pedonale presente e comunque non inferiore a 2 metri.

Qualora questo non risultasse possibile, si dovra ricorrere, sempre che se ne confermi la necessita’, alla
realizzazione di un percorso ciclopedonale promiscuo da destinarsi ai ciclisti ‘lenti’, di ampiezza non inferiore
a 3 metri8 e di uso non obbligatorio.

L’'uso non obbligatorio deriva da una interpretazione ampiamente diffusa condivisa della normativa vigente
che impone alle biciclette di (art.182 CdS) “...transitare sulle piste loro riservate quando esistono”, rilevando
il fatto che, nel caso in questione, non si tratti di “pista riservata” ma di “percorso promiscuo”, cioe appunto
“non riservato”.

Per quanto riguarda i percorsi promiscui pedonali e ciclabili, si riportano di seguito gli articoli del DM 557/99
che ne chiariscono le condizioni per la realizzazione, spesso disattese nella pratica corrente.

6 Questa caratteristica & importante perché il pedone tende naturalmente a occupare lo spazio maggiore.

7 |n particolare qualora risultasse impossibile garantire la circolazione sicura in carreggiata dei ciclisti, ad esempio con interventi di
moderazione.

8 Valori ancora inferiori sono ammessi solo in presenza di flussi pedonali modestissimi ovvero quando si tratti di garantire
continuita di itinerari per brevi tratti in presenza di non eliminabili vincoli fisici, e comunque sempre in presenza di pochi pedoni.
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articolo 4 comma 5 del D.M. 30/11/1999 n°557:

i percorsi promiscui pedonali e ciclabili sono realizzati, di norma, all'interno di parchi o di zone
a traffico prevalentemente pedonale, nel caso in cui I'ampiezza della carreggiata o la ridotta
entita del traffico ciclistico non richiedano la realizzazione di specifiche piste ciclabili o gli stessi
percorsi si rendano necessari per dare continuita alla rete degli itinerari ciclabili programmati.
In tali casi, si ritiene opportuno che la parte della strada che si intende utilizzare quale percorso
promiscuo pedonale e ciclabile abbia larghezza adeguatamente incrementata rispetto ai minimi
fissati per le piste ciclabili all’articolo 7 (maggiore quindi di 2,50m) e traffico pedonale ridotto
ed assenza di attivita attrattrici di traffico pedonale, quali itinerari commerciali, insediamenti
ad alta densita.

articolo 182 comma 4 del D.M. 30/04/1992 n°285:
i ciclisti devono condurre a mano il proprio veicolo quando siano di intralcio o di pericolo per i
pedoni.

Per I'approfondimento tecnico e progettuale si vedano le schede di guida alla progettazione numero 13, 14,
15, 16 e 17 del cap. 4.5 Appendice A.

4.2.6 USO CICLABILE DELLE BANCHINE

Un elemento frequentemente utilizzato negli esempi € quello dell’uso ciclabile delle banchine.

Il ricorso alle banchine per la circolazione delle biciclette pud infatti essere utile sia in ambito urbano, dove
consentono di realizzare bande ciclabili ove non ricorrano le dimensioni minime per inserire corsie
formalmente definite, sia e soprattutto in ambito extraurbano, dove rendono incomparabilmente piu sicura
la circolazione dei ciclisti in assenza di sistemi separati.

La transitabilita delle banchine da parte dei ciclisti € resa possibile dall’orientamento giurisprudenziale che
chiarisce (vedi box riportato di seguito) come la banchina, normalmente destinata ai pedoni e alla sosta di
emergenza dei veicoli, €, in caso di necessita, utilizzabile dai veicoli per manovre di breve durata quali il
sorpasso di veicoli procedenti nella stessa direzione o la facilitazione dell’incrocio di veicoli.

Cass., sez. lll, 19 Luglio 2002 n. 10577

La banchina laterale delle strade extraurbane, pur essendo normalmente destinata ai pedoni, &,
in caso di necessita, utilizzabile dai veicoli per manovre di breve durata (quali il sorpasso di veicoli
procedenti nella stessa direzione o la facilitazione dell’incrocio di veicoli provenienti dalla
direzione opposta ) o di emergenza, con la conseguenza che si pongono per la stessa le medesime
esigenze di sicurezza e di prevenzione valevoli per la carreggiata, che non deve presentare per
|'utente insidie e trabocchetti, pena la imputabilita all’ente pubblico proprietario dei danni che ne
derivano.
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Cass., sez. IV, 1 Aprile 1988 n. 4139

La banchina rientra nella struttura della strada e pur essendo destinata normalmente alla
circolazione dei pedoni, tuttavia, puo essere usata dai veicoli per particolari esigenze di traffico e
soprattutto al fine di evitare collisioni

Cass. Sez. 4, Sentenza n. 4139 del 18/03/1988, dep. 01/04/1988, Rv. 178046

...Rafforza, poi, il convincimento rilevare che i ciclisti, secondo la stessa definizione contenuta nel
codice della strada, risultano espressamente assimilati ai pedoni, nella loro posizione di utenti
deboli della strada, ai sensi dell'art. 3, comma 53 bis, cod. strada.

...Deve, infine, considerarsi che la sentenza impugnata risulta errata anche laddove ritiene che il
ciclista, che transitava sulla banchina, sia a sua volta incorso nella violazione della disciplina
stradale, rispetto al divieto di transito sulla banchina. L'assunto non ha pregio, posto che la
giurisprudenza di legittimita ha da tempo chiarito che la banchina rientra nella struttura della
strada e pur essendo destinata normalmente alla circolazione dei pedoni, tuttavia, puo essere
usata dai veicoli per particolari esigenze di traffico e soprattutto al fine di evitare collisioni

Non e prevista I'apposizione di segnaletica verticale specifica, se non per segnalare la presenza di ciclisti in
carreggiata.

Per I'approfondimento tecnico e progettuale si veda la scheda di guida alla progettazione numero 18 del
cap. 4.5 Appendice A.

4.2.7 PERCORRIBILITA BIDIREZIONALE DEI SENSI UNICI

Garantire la percorribilita bidirezionale dei sensi unici da parte delle biciclette rappresenta uno dei dispositivi
pit semplici ed efficaci per favorire la mobilita ciclabile, come & ben dimostrato dall’uso universale di tale
modalita di circolazione anche laddove formalmente vietata come in Italia.

Ha fatto in tal senso scuola la decisione presa dal Comune di Reggio Emilia di consentire I'uso bidirezionale
da parte delle biciclette dell’intera viabilita del Centro Storico.

Oggi la circolazione in senso opposto senza separazione fisica nei sensi unici da parte delle biciclette pud
contare su di un supporto normativamente piu solido grazie al parere del Ministero dei Trasporti n.6234 del
21/12/11.

Le condizioni che, ai sensi di tale parere oltre che di quelli sempre necessari della buona e sicura
progettazione, € necessario garantire per consentire tale apertura sono le seguenti:

1. Categoria della strada. E indispensabile che la strada sia classificata come strada locale a traffico
moderato. In tale categoria ricadono in genere tutte le strade interne alle "zone 30", alle “Isole
Ambientali”, alle "zone residenziali" oltre a quelle classificate Fbis (strade a prevalente uso ciclabile
e pedonale). E comunque indispensabile verificare che le suddette strade presentino, al di 13 della
loro classificazione formale, effettive caratteristiche di moderazione. In caso contrario & necessario
accompagnare il dispositivo con interventi di moderazione delle velocita;
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2. Segnaletica verticale. Anche se il parere del ministero consente di adottare una segnaletica
semplificata, basata sul solo utilizzo dei segnali di direzione obbligatoria, si ritiene assai piu prudente
rafforzarla associandola alla normale segnaletica per i sensi unici (senso vietato, senso unico frontale,
senso unico laterale) integrata con I'usuale pannello "eccetto bici";

3. Segnaletica longitudinale. Anche se il parere del ministero consente di non tracciare la segnaletica
longitudinale, che nel caso sarebbe quella della corsia ciclabile eventualmente tracciata riducendo la
dimensione della riga gialla, pure possono esserci casi nei quali tale tracciamento e consigliabile,
sempre in favore di sicurezza, ad esempio:

- strade con traffico non del tutto trascurabile;

- esigenza di rendere pil ordinato il comportamento dei pedoni;

- possibile presenza di sosta in divieto sul lato sinistro;

- rafforzamento della sicurezza all'imbocco del tratto a senso unico.

Un ulteriore rafforzamento puo derivare, ove opportuno, dalla colorazione rossa del fondo della
corsia.

4. Sosta. Va esclusa, ai sensi del citato parere, la presenza di sosta sul lato sinistro della carreggiata. Ove
presente, I’eventuale corsia dovra essere collocata tra il marciapiede e la corsia di sosta.

5. Dimensioni. Secondo il parere ministeriale queste vanno ovviamente ricondotte alle indicazioni del
codice della strada e del DM 557/99, che dispongono per la corsia veicolare un minimo di 2,75 mt e
per quella ciclabile 1,5 mt.

Quest'ultima dimensione ¢, secondo il citato decreto (art.7 c.2), riducibile come eccezione fino ad 1
metro per lunghezze limitate. Si ricorda che la limitatezza del tratto non & da valutarsi in assoluto ma
relativamente all'estensione complessiva dell'itinerario.

Si danno quindi le seguenti misure:
- 4.25(1,5+2,75), minimo ottimale;
- 3,75 (1+2,75), minimo assoluto.

Esempi di percorribilita ciclabile bidirezionale dei sensi unici realizzati a Milano e Turate (CO)

Per I'approfondimento tecnico e progettuale si veda la scheda di guida alla progettazione numero 8 del cap.
4.5 Appendice A.
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4.2.8 CICLABILI BIDIREZIONALI

In accordo con quanto normativamente prescritto (DPR 557/99 art.6 c.4%), e contrariamente a una pratica
applicativa molto diffusa in Italia, in ambito urbano® non & consentita, salvo motivate eccezioni, la
realizzazione di piste ciclabili bidirezionali.

Occorre infatti sottolineare I'importanza di una tale prescrizione, quale deriva dalla assai maggiore
pericolosita delle piste bidirezionali sistematicamente registrata in corrispondenza delle intersezioni e delle
immissioni laterali (vedi cap. 3).

Frequenza di incidenti in rapporto alle manovre delle
biciclette agli incroci da cui risulta pit sicuro rimanere in
1.0 &— carreggiata. In paesi europei con una avanzata cultura
ciclabile, si é constatato infatti che in ambito urbano
1.0 11.0 circolare su percorsi ciclabili separati che costeggiano la
carreggiata spesso non é piu sicuro che circolare in
3.4 _;+ = 119 strada, e che agli incroci piti pericolosi i rischi di incidenti
f restano pari o addirittura aumentano.

Nei casi in cui, in ambito urbano denso, si debba comunque operare tale scelta, se ne deve limitare I'uso ai
ciclisti lentill e si deve intervenire in modo sistematico su tutti i punti di possibile conflitto, aumentando le
distanze di visibilita, rallentando e riducendo le manovre veicolari, rafforzando la segnaletica e lasciando la
possibilita ai ciclisti rapidi di restare in carreggiata.

Da un articolo di Mikael Colville-Andersen tratto da
copenhagenize.com:

“In Danimarca I'impianto bidirezionale é stato rimosso
dalle Best Practices piti di due decenni fa. E stato
dimostrato che questa tipologia di percorsi é piu
pericolosa rispetto alle piste ciclabili a senso unico su
ciascun lato della carreggiata [...]. Ci sono piste ciclabili
bidirezionali a Copenaghen, ma sono nei parchi o come
greenways, completamente separate dal traffico
motorizzato o, talvolta, lungo strade senza vie
trasversali”

http://www.copenhagenize.com/2014/06/explaining-bi-
directional-cycle-track.html

9 Il comma 4 tratta proprio la fattispecie della pista bidirezionale separata, e quindi normativamente ammessa, e non quella delle
corsie non separate che, a norma del comma 2.b, non possono essere realizzate se non in modo monodirezionale.

10 cioe dove il percorso sia interessato da frequenti accessi laterali e intersezioni.

11 Nel qual caso tuttavia preferibile I'uso del marciapiede promiscuo
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4.2.9 LE CASE AVANZATE

In ambito urbano gli incroci semaforizzati rappresentano sicuramente uno dei nodi di criticita elevata sia dal
punto di vista funzionale che, soprattutto, della sicurezza. Allo scattare del verde, la partenza a velocita
differenziate, fra auto e ciclista, e la possibilita di non essere visti dall’auto in svolta verso destra rappresenta
sicuramente uno dei fattori di rischio di incidentalita.

Per ovviare a questo sono diffuse in tutta Europa, ma esistono esempi anche in lItalia, le linee d’arresto
avanzate per ciclisti, le cosiddette “case avanzate”. Si tratta appunto di uno spazio, che spesso viene occupato
dal ciclista in maniera spontanea (vedi foto a sinistra), delimitato fra la linea d’arresto per le auto e la
posizione del semaforo. Tale spazio delimitato, di una profondita minima di 2,00m e segnalato col
pittogramma della bici, puo essere evidenziato con colorazione. L’accesso a quest’area va facilitata creando
un tratto di corsia ciclabile a lato della carreggiata.

Questo spazio assolve a piu funzioni. Oltre a consentire di sostare davanti alle auto durante I'attesa del verde
e, come detto, migliorare la visibilita delle bici in partenza e durante la svolta a destra delle auto, consente
alle bici, portandosi sulla sinistra, di effettuare la svolta in un solo tempo semaforico, migliorando,
ovviamente, |'efficienza della percorrenza.

Tale soluzione & da adottarsi solo in presenza di incroci semaforizzati e quindi € da escludere un suo utilizzo
in incroci non semaforizzati o in ingresso alle rotatorie.

Il dispositivo & esplicitamente previsto dalle “Linee Guida per la Redazione dei Piani della Sicurezza Stradale
Urbana” (circ. 3698/2001 Min.LL.PP.) al punto a1.3.5 “Esempi di interventi a favore delle utenze deboli” (vedi
cap. 1.5 Appendice B).

4.2.10 LE STRADE FBIS: ITINERARIO CICLOPEDONALE

Nel 2003 nel Codice della Strada é stata introdotta una nuova categoria di strada, la “Fbis” (art.2 c.3
c.d.s.) definita come “Itinerario ciclopedonale: strada locale, urbana, extraurbana o vicinale, destinata
prevalentemente alla percorrenza pedonale e ciclabile e caratterizzata da una sicurezza intrinseca a tutela
dell'utenza debole della strada.”

A tale introduzione tuttavia non & seguita alcuna successiva specificazione che chiarisse quali fossero le
caratteristiche -geometriche, d’uso o altro- da associare a tale categoria.

Per certo a essa vanno riconosciute quelle “particolari condizioni locali e ambientali” in ragione delle quali
non si applicano, ai sensi dell’art.13 comma 2 del C.d.S, le norme geometrico-funzionali della costruzione
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delle strade, cosi come ribadito dalle stesse norme (D.M.5/11/2001, art.3.5), e analogamente per quanto
riguarda le norme per la ciclabilita dettate dal DM 557/99.

Si tratta pertanto di un’opportunita che puo in particolare aiutare la realizzazione di efficaci zone residenziali
a traffico moderato e, di conseguenza, intrinsecamente adatte alla circolazione pedonale e ciclabilel2,

Per quanto piu specificatamente riguarda la ciclabilita, una strada cosi classificata ammette in particolare il
trattamento come “strada ciclabile” con eventuale transitabilita autoveicolare, la realizzazione di
bande/corsie ciclabili laterali con doppio senso autoveicolare su unica corsia centrale, il doppio senso di
percorrenza ciclabile generalizzato.

Per I'approfondimento tecnico e progettuale si veda la scheda di guida alla progettazione numero 19 del
cap. 4.5 Appendice A.

Esempi di strada Fbis realizzati a Reggio Emilia e Cornaredo (M)

4.2.11 SEGNALETICA ORIZZONTALE E PAVIMENTAZIONI

Al fine di ridurre costi, ingombri e impatto visivo, le corsie ciclabili possono essere delimitate da due strisce
bianca e gialla, con quest’ultima realizzata di spessore ridotto a 12 cm.

La superficie pavimentata deve offrire una elevata scorrevolezza di rotolamento. | materiali da utilizzare sono
preferibilmente asfalti lisci, mentre sono meno consigliati rivestimenti in betonelle e da evitare quelli in
materiali lapidei a posa grossolana (ciottolato, pave, ecc.).

Le piste e le corsie dovrebbero essere colorate in tutti i luoghi ove occorra garantire una elevata leggibilita
del sistema ciclabile sia per gli utenti del sistema stesso, che possono in tal modo meglio orientarsi, sia per
gli utenti esterni che sono cosi portati ad una maggiore attenzione.

121 altri paesi il concetto che sottende le strade Fbis lo si ritrova in genere applicato a zone e non a singole strade. Ci si riferisce in
particolare alle ‘zone 20’ francesi o svizzere dove ¢ prevista la possibilita per i pedoni di circolare sull’intera carreggiata con pieno
diritto di precedenza, la regolazione a doppio senso di tutte le strade per i ciclisti e la velocita limitata a 20 km/h.
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La colorazione va pertanto adottata soprattutto nei punti di maggior conflitto, sia longitudinali (i.e. in
corrispondenza di accessi carrai laterali, per separare gli spazi ciclabili da quelli pedonali ecc.) che trasversali
(i.e. attraversamenti, intersezioni ecc.).

La colorazione va realizzata attraverso trattamenti superficiali della pavimentazione con materiali che
garantiscono una perfetta aderenza anche in caso di pioggia.

Sulla base di un parere rilasciato al Comune di Bologna (M_INF-SISTRA_DIV2 prot.0003103-25.05.2016), si
ritiene possibile realizzare la colorazione oltre che con l'utilizzo di conglomerati colorati in pasta, anche con
trattamenti superficiali ottenuti utilizzando materiali che mantengano nel tempo adeguate caratteristiche di
aderenza e durabilita.

M_INF-SISTRA_DIV2 prot.0003103-25.05.2016

Con riferimento alla colorazione di attraversamenti ciclabili e di attraversamenti pedonali
mediante utilizzo di vernici, occorre una preventiva autorizzazione alla sperimentazione essendo
soluzioni non normate.

Peraltro una segnaletica orizzontale del tipo descritto sopra richiede una attenta manutenzione
per garantirne nel tempo una adeguata aderenza in caso di frenata oltreché il permanere delle
condizioni di visibilita.

Al fine di poter attivare la procedura di autorizzazione alla sperimentazione oltre alla domanda
di autorizzazione del tipo di segnaletica proposta, il Comune dovra presentare la
documentazione tecnica riferita ai prodotti impiegati, dovra specificare i luoghi della
sperimentazione e impegnarsi a relazionare in merito all’esito della stessa, con particolare
riferimento ai benefici conseguiti in termini di sicurezza.

4.2.11.1 GLI ATTRAVERSAMENTI CICLABILI

Come gia si & avuto modo di sottolineare, gli attraversamenti ciclabili servono per
garantire la continuita delle piste ciclabili nelle aree di intersezione (art.146 c.1 RA). In
tal senso essi non devono essere preceduti dal segnale di 'fine pista ciclabile'.

Il CdS (art.40 c.11) stabilisce che I'attraversamento ciclabile € in tutto assimilato a

quello pedonale e che pertanto, in corrispondenza di questo, i conducenti dei veicoli
devono dare la precedenza ai ciclisti che hanno iniziato |'attraversamento.

La discreta disomogeneita delle realizzazioni pratiche suggerisce di richiamare le prescrizioni contenute nel
codice per il loro disegno. Essi vanno evidenziati (art.146 RA) mediante due strisce bianche discontinue di 50
cm intervallate di 50 cm; la distanza minima tra i bordi interni delle due strisce & di 1 mt. per attraversamenti
a senso unico e di 2 mt. per attraversamenti a doppio senso. In caso di attraversamento contiguo a quello
pedonale & sufficiente evidenziare con la striscia discontinua solo la parte non adiacente I'attraversamento
pedonale.
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ATTRAVERSAMENTO CICLABILE MONODIREZIONALE
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| possibili casi di segnaletica di attraversamento.
Il simbolo della bicicletta serve per evidenziare all’automobilista la presenza di un attraversamento ciclabile e va
quindi orientato secondo il senso di marcia degli automezzi e non di quello dei ciclisti.
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4.2.11.2 ILLUMINAZIONE ARTIFICIALE DEGLI ATTRAVERSAMENTI

Nelle ore notturne e di scarsa visibilita, gli attraversamenti ciclabili e ciclopedonali devono essere
opportunamente illuminati, per rendere ben visibili i ciclisti e i pedoni che si accingono ad attraversare la
strada. Una buona visibilita dei ciclisti e dei pedoni in transito & sinonimo di sicurezza.

Le caratteristiche che deve avere I'impianto di illuminazione artificiale, di un attraversamento pedonale,
ciclabile o ciclopedonale, sono riportate nella tabella seguentel3:

ILLUMINAZIONE ARTIFICIALE ATTRAVERSAMENTI PEDONALI
DESCRIZIONE STANDARD INFORMAZIONI ADDIZIONALI

L intera seziong 2 |
dell"attraversamento
piti una fasciadi | m

Arcada su tutn 1 lat, , |
tluminare compreso 1l
marciapiede (vedere ‘ <
anche schema 2
allegato) -_ e —————y

— — — — — — —

rapporto tra 'illuminamento orizzontale
Contrasto Da 2 a 3 volte dell area tlluminata dell attraversamento
pedonale ¢ quello orizzontale della strada

Em = . :
deve essere tale da garantire sempre il
[Hluminamento 50 lux mmimo s
contrasto prescelto ¢/o prescritto
onzzontale
misurato sull asse dell attraversamento ad
Ev = un altezza < 1,530 m
=< o in ogni caso |'illuminamento verticale su tale
IHuminamento 30 lux minimo ~ ) v )
T ass¢ deve essere superiore all illuminamento
verticale )
onzzontale della strada, secondo 1l rapporto
scelto per il contrasto
! = Uniformita 0,75

In particolare si evidenzia che la superficie da illuminare deve essere, oltre I'intera sezione di attraversamento
identificata dalle zebre della segnaletica orizzont