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Elenco docetiti (prowisorio) 

Giovanni Bettini, Sondrio 
Comune di Bologna, responsabile u$ traflco 

Vincenzo M Curti, DPPPE, Politecnico di Milano 
Lorenzo Cùster, GMT-SI, Beride, CH 
Marino De Luca, SIDT, Univ. Napoli 

G. Di Giampietro DST Politecnico di Milano 
L. Guerrini, D V7: Politecnico di Milano 

Willi Husier, IB V Zurigo, CH 
Francesco Karrer, Università La Sapienza, Roma : 

Giulio Maternini, Univ. Brescia 
E. Moro, GI scrl, Novara 

Marco Passigato, FIAB, Verona 
Lucio Quaglia, Università di Roma 

G.C. Rigotti, GI scrl, Novara 
urbanista progettista di PRG (d. d.) . 
Mario Villa, Politecnico di Torino 

informazioni sui contenuti del corso: 

Arch. Giuseppe Di Giampietro 
DST, Politecnico di Milano - via Bonardi, 3 - 20133 Milano 

8 tel-fax : 02-4474 976 - tel: 02-2399 5474 - fax: 02-2399 
5454 

E-ma,il: digiampietro@iol.it 
Internet: HlTP://WWW.POL~MI.IT (sotto FacoltA di architettura, 

Corsi di aggiornamento, IL PROGETTO DI STRADE) 

iscrizioni: 

arch. Daniela Guaita 
Istruzione permanente - Facolta di Architettura 

Politecnico di Milano - via Bonardi, 3 - 20133 Milano 
tel. 02-2399 2630 - fax’O2-2399 2631 - telex 333 467 POLIMI I 

DST, dipartimento scienze del territorio 
Politecnico di Milano 

Programma di.istruzione permanente 
‘a.a. 1996-97 

CORSO bl AGGIORNAMENTO 
3a edizione (28-31 maggio 1997) 

IL PROGETTO DI STRADE 
Innovazione nella pratica del piano, 

nel progetto, nella normativa.’ 

direttore: prokssa Anna MORETTI, docente DST 
coord.: Giuseppe Dl GIAMPIETRO, arch., Ph.D. 
periodo di svogimento: 23-37 maggio 7997 
ore di insegnamento: 30 ore in lingua italiana 
quota di iscriziohe: L. 500.000, compresa 
visita guidata facoltativa. Condizioni particolari 
per iscrizioni multiple, studenti ed iscritti di 
precedenti edizioni. Chiedere informazioni) 
termifwiscrizioni: entro 20 maggio 7997 
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. 

. 
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1 Perché di una scelta 

Il corso rilascia un attestato finale, utile per la 
formazione del proprio curriculum specifico. Si 
tratta di u? aggiornamento importante per chi 
lavora o opera in rapporto alla gestione delle 
strade; nei settori del]’ urbanistica, dei trasporti, 
dei lavori pubblici, dell’ambiente. 

Il costo del corso & detraibile dalla dichia- 
razione dei redditi, come forrhazione 
universitaria. 

Nella giornata finale (sabato) e prevista una 
visita di studio in Svizzera, per vedere da vicino 
realizzazioni nel campo della moderazione del 
traffico opere di architettura e incontrate 
auto& e responsabili locali. 

Nel corso viene fornita docurkentazione tecnica 
e riferimenti per gli approfondimenti (sia su 
carta che software). 
E’ prevista la possibilitg della consultazione 
telematica di materiali del corso e informazioni 
via Internet, (in corso di allestimento alla URL 
hffp:/iLvww.polimi.if, sotto arch., corsi, Il 
progetto di strade). 

Gli argomenti trattati sono &l’ordine del giorno 
del dibattito. Saranno la pratica di domani: 

UTILIti Dl INTERNET 
MODERAZIONE DEL TRAFFICO E 
QUALIFICAZIONE URBANA. 
PIANI URBANI DEL TRAFFICO (modelli di 
simulazione, ambiente, sicurezza, traffico lento 
e utenza debole . . . 
LE NUOVE NORMATIVE DEL CODICE 
DELLA STRADA, LE NORME A LIVELLO 
LOCALE E REGIONALE 



: 

IL PROGETTO DI STRADE 
corso di aggiornamento (28-31 maggio 1997) 

Il corso fornisce una documentazione tecnica e 
normativa, e presenta una rassegna. di esempi 
significativa, di.casi’ italiani e stranieri, riguardo 
in particolare ad alckni temi. 

Disposizioni normative in Italia (dal nuovo 
Codice della strada; alle Direttive per la ” : 
redazione dei PUT, alle recenti modifiche al 
Regolamento,di attuazione del CdS). ’ 

Quadro di sintesi di norme e competenze 
locali riguardo al progetto di strade; Confronto 
con la situazione nei diversipaesi europei.’ . 

zona 

.’ 

. 
,. 

‘J 
. ‘, 

:’ 

,.. .” 

.‘; . 

. ‘.. 

. 

. . . . 

<. ” 
. 

. .I... . . . ..‘. 

l 

l 

? .  .  ‘.. :  ,’ 

.  

Le poten+alità’delle~nuove tecnologie di 
comunicazione’ e di ricerca #ematica . . . 
Interxiet; ~l’&xj di banche dati,‘bibliografìche, 
norymative,‘informative. Siti istitui$onali, I 
.mailing list e gruppi di discussione. 

; : 
Rassegna bibliografica, normativa, tecnica e 
dei più interessanti casi studio, con confron- . . . . . .._. 

. . 
. I ,, I, ,l. to; Cla&ifieazioni~ esempi.,Potenz@ità e . 

.criteri ptog&&di. Pagine di un manuale sul. . 

1 nuovi indirizzi~per il progettodi strade urba- . 
ne, orientate alla sicure&, l’ambiente, la qua- . l Tecniche, tecnologie, materiali, componenti 

di fì.$ura~e ,di arredo. per la qualificazione, 
il recupero e la ri&ruzione di strade, per. 
rispondere ai nuovi’kriteri di. sicurezza, 
tutela ambientale e qualità urbana.. . . 
Rassegna ‘di .prodotti e componenti indu- 
striali e ~documentazione tecnica fornita ‘. 

lità urbana: espe.rienze italiane ed europee di 
moderazione del traffico ‘. 

1 nuovi strumenti della par-tecip’azione~dei. ‘. 
cittadini al processo di piano.. .Le esperienze. ’ 
dei piani urbani del traffico e dei,piani .’ 
comunali. 

‘. 
dalle aziendadi, settore. + : : : 
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Elenco docenti (prqwisorio) 

Giovanni Bertini, Sondrio 
Comune di Bologna, responsabile ufl traffico 

Vincenzo M h-ti, DPPPE, Politecnico di Milano 
Lorenzò .Custer, GMT-SI,; Beride; CH 
Marino De Luca, SIDT, Uyiv. Napoli 

G. Di Giami>ieiro DST, Politecnico di Milano 
L. Guerrini, D V7J Politecnico di Milano 

Willi Huslet, IB? Zurigo, CH 
Francesco Karrer, Università La Sabienza, Roma 

Giulio haternini, Unix Brescia 
E. Moro, Gl scrl, Nqvara 

Marco Passigato, FIAB, Verona’. 
Lucio Quaglia, Università’di Ròma 

G.C. Rigetti, ‘GI scrl, Novara 
urbanista progettista di PeG (dd.) 
Mario Villa, Politecnico di Torino 

informazioni sui contenuti del corso: 

Arch. Giuseppe Di Giampietro 
DST. Politecnico di Milano -via Bonardi, 3 - 20133 Milano 

e tel-fax : 02-4474 970 - tek 02-2399 5474 - fax: 02-2399 
5454 

E-mail: digiampietro@iol.it 
Internet: HlTP:/fWWW-POLIMLIT (sotto Facolta dl architettura, 

Corsi di aggiomametito, IL PROGElTO DI STRADE). ’ 

iscrizioni: 

arch. Daniela Guaita 
Istruzione permanente ‘- Facolta di Architettura 

Politecnico di Milano - via Bonardi, 3 - 20133 Milano 
tel. 02-2399 2630 - fax 02-2399 2631 - telex 333 467 POLIMI 1 

. . 
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. . .i 

” Destiriatari dei corso: .. ,.’ ” . ,- 

: Il cor$o si rivolge a tecnici e. funzionari di enti.lo- 
cali; progettisti, operatori ‘edili e’dei. lavori pubbli- 

: ci;diplomati laureati e laureand.i; a quanti opera- 
,  .:’ 

DST, dipartimento scienze del territorio ‘I, 
,Politecnico dj,Milanq “, 

Programma di istruzione permanente”’ ‘. 1 
a.a. 1996-97 . . .._ .’ .:’ 

.: ‘. 

no nel settore..urbanistico edilizio. e dei lavori 
pubblici e sono coinvolti. nel, progetto di strade; ai. 
re’sp’onsabili, detta realizzazione., .gestione, e con- 
trollo della qualitA architettonica, urbani,stika, 
paesaggistica e dell’ arredo stradale; ai semplici 
citiadinj che vogliono cqnoscere e progettare una 
qualita. migliore ,dell’ abitare Io spazio pubblico 
urbano.: .: : 

:  Obiettivo’.del corso: ’ .’ 

,“’ La recente ‘iegcje sulla .responsabilità civile, del 
CORSO DI AGGIORNAMEN,TO’ .y’. progettk< .di opere pubbliche, impone .una 

3a edizione (28-31 maggio 1997); .;, conoscenza .non superficiale, di: norme, stan- 
‘. dard;direttiye, e di.soluzioni progettuali innova- 

.m tive ma*affidabili.‘sul tema’de’l progetto ai strade. 

It'PROGETTO~:DI STRADE ; 
Del resto i temi della sicurezza, ‘della 
moderazione. del’traffico, .della, qualità ambien- 

Innovazione nella prati& diSI piano; .’ : tale ed, estetica. dello spazio ‘stradale, non solo 

nel progetto, nella normativa. sono, ‘dibattuti- ma sono anche sperimentati 
concretamente ed in maniera innovativa quasi 
in ogni cittA europea. ;.‘: 

‘. L’Italia e rimasta indietro soprattutto nella 
‘,. diffu&one di unacultura di progetto innovativa e 

conoreta a livello locale , mentiek indubbjo che 
un miglioramento dell’o spazio stradale si tra- 

direttore: prorIssa Anna MORE,TT/, dkenfe DST durrebbe, subiio ‘in un sensibil’e miglioramento 

coord.: Giuseppe DI GIAMPIETRO, arch., Pb:D., 
,. dkll’ intera qualita urbana dellenostre città.. 

periodo di svogimento: 28-37 maggio 1997’ 
Obiettivo~$iel Corso e aggiornare i partecipanti 

ore di insegnamento: 30’ore in.lingua italiana. 
sulle’ esperienze più significative, fornire ‘str& 

quota di iscrizione: L. 500.000, compresa ” 
menti tecnici e inquadramento culturale’ -alla 

visita guidata’facoltativa. Condizioni pati,colari’ : 
gestione del problema, fornire materiale per la 

per iscrizioniniultiple, studenti ed iscritti di, ,‘. 
costruzione. di. un mantide: per il progetto di 

precedenti edizioni. Chiedere informazioni) 
sira’de’in Italia. : ., 

termine’iscrizioni; entro 20 maggio:7997 ,, ‘, :, 

. . 
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: li PliO'GEl&i STRADE 
.‘:. cof& di &Jgiorna&nto, ‘.” 

(3a ediz:2&31 maggio 199?‘j. 
.: ‘< . 

Contenuti del cofso’. 
. . 

” ‘;. 
. . 

‘. Il c&so,& realizzato. int&no a tie temi specific[: 
1: il progetto dell’ infrastruttura neLterritorio; 
2. ‘.st?de.nel .piatiq (nel’ prg; nel put...),; 

; 

3. .strade e yormativa(CdS, norme CNR, mbdera- 
iione del.tra.f@o~ c@onto.intemazionale...) 
. ‘. ‘.. 

- Sati rila.yiat$ un -atte.&0 finale .: :, 
. . . ,’ <’ : 

.; Mercoledl28 &ggio?i99~ ” 
:.. 

‘. _: : (Pqlitecniko di Mikino, : , ’ . ’ 
. ..F.a&ltà di alchitettura’ Aula N multimediale) 

: inizio coke ore 10.00 
: 

._ ,: 

.l ) l!jx&e~o dell’i@f,%&ruttura: i g&ndi aSs1:. 
,kgionali.‘Stradd’is tgttamento amt$entalè. 

. Il $rogetto’distrtide, riflessioni di.architetiura. 
: . .:Ammodernameiito e nuovi progetti. di sirade, 

‘::esperienz.e italiane’& Stranieresighitjkatiye 
. .PUT e ‘progetti di strad:e in Piemonte 
l ‘$~$erimento pa.$sab@stico & 5trade.e ’ ; :. 

moderazione deWini@atto in Vtiltellina.. 
l : Progetto di strade e’questione ainbientalé: 

. .: .I . .. 
Doc~&entazione-w,or&+op 1. Ra&&c$adi progetti 
sigmficativi, italiani e di,a/to’paesi..~~u~pa: 

. - :‘?nxentazibne de~datà-base bibliografico sui 
trasporti s’u windo’w~~C.artltile. : . . 
Documentazione tecnica: .’ 

. . . 

2) 

l 

. 

9‘ 

: 

. 

. : : ,  
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Gi&ie’dì’2$ maggio .19$7 ” 
(Auia’N.- ore 9,30 -,17,30) 

L’innovazione riQI piano: viabilità .urbana;plano del 
irat?ico, piano uibanilFtic0. 
La Strada nel piano,urbanihico, nel regolamento, 
edilizio, nel piano urblno del traffico.’ . 
Pjafio urbanistico, piano’del trafticoi I’esp.eri&za 
di Bologna 
Piapo urbano dei tra@%, e partecip’azione, riuove 
grocedure e strategie pér là qualitS urbana. 
MQbilitB !enta: il, pedone. 
Mobilità lenth: fe,due.iuote 

‘1 
.” : 

. .. 

.  .  

.’ 

docoment~ziohe-‘workshop 2: .’ 
- : Risorse irt]:lntemet: il Web, le’yewsgmup, i dati-base 

e i.centrf di doctimentazione sul progetto di strade. 
-’ PUT 8 nuove normative: lo stato dell’arte 

.:3) 

1.. . 

. 

. 
.i’ 

. . 

‘. 
, : ,  

Venerdì 30 maggio .1.997 
(Aula N : ore 9,30 - 17,30) 

L’ innovazione,nelle normativa: mobilifA uhana e 
.nuoti.fonne di CantroIlo. 
Moc!erazione’del.trafico e:qualiià urbana nelle 
,direttive’ e.negli indirizzi della ‘CE. 
Progetto di strade.e.normativa, cotifronto Ital\a- 
Svitiera.. 1. 
Il nuovo codice della strada, implicazioni Jurbanistiche. 
Modera$lonB del trafic0.e qualitkazionk brbana a 
.partire dalle’strade, progetti e realizzazi6i-k’ I I 

: ,. 
Dbcume&azione-Workshor, 3. 

: 1’ 
/ .’ ;, 

Co~fmn~o’no~atlve italiane, normative di aitn’&si 
‘europei : .’ 

1~ 

1, PUTe m8delli di &m&ziohe. ‘Happy-Tmils un software 
elabotito al %/itecnico di Milano 

. . ; “. 
..‘. 

Sabato 31 maggio 1997 ,’ 
(aarteRza,dal Politecnlco: ore 800- 19,3Oj 

Staie. .Wsita di studio in Svizzera ffacolt~tival. 
‘0 Esperienze’ e piogeti di moderazione del’traffico 

nella S$izzeya !taliaryL (in’collaborazione c8n il GMT- 
SI, Bloggio). ‘..“. 

: ., 
‘. ., 

” : 

‘. dotumenllper I%cfizione àl corso: 
-‘. Modulo di iscrùione tii corso (allegalo); 
- bre& curric$um vitae el sludiotim (con 1 foto formato 

ie+rti) 
- ricevuta del versamento di L. 500.000 sul c:c.p. n. 

!IO89920! infesfalò a Istruzione Permanente Architettura, 
IPA Poliiecnico di Milano, causale: kxss’a di iscrizione 
corso di aggiornamento su. IL PROGETTO DI,STRADE. 

Indirizzare la domanda all’ Uflcio Iswuzioke Permanente di 
Archi&mra (arch. qaniela Guaita) 
FAX 02-2399-263 I - TEL 02-2399-2630 

. 
,’ pollmi 4197 gdg 

‘Cbrso di aggioinamentb 

IL PROGETTO DI STRADE 

Modulo di ticiizione-prenotatione 
(da spedire al1 ‘Uflcio Istruzione permanente o da 
conregnare. entro il 20 maggio 1997,‘al curatore, 
arch. Di Giampietro - DST Politecnico di Milano, 
vici Bonardi, 3 - 20133 Milano far 02-23.99 5454 
lel. vcix 02-4474-978 - Email digiampietro giol-itj 

nome e cognome 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
titolo di studio ; 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..~............................. 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
qualifica - &tie/ditta 
. . . . . . . . ..~......‘.‘..............‘.................. . . . . . . . . . . . . . . . . . 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

. . 
. ..~................................................................... 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
indirizzo 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

cap . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
citt8 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . I. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

tel. uff . . . . . . . . ..‘...............‘..‘~‘..“‘......’..”.’..’......‘... 
tel. ab . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .._. 
fax ..‘.......,.............................: . ...’ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
E-mail . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .._. 

nofe e domande 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..~......................“‘.‘................... 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

‘, . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

data . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
firma . . . . . . . . . . . . . . . ‘l....: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

(ai momento della registrazione nel corso allegare n’cevula 
del versaintkto, Foto, e breve curriculum personale) 



DST, Dipartimento Scienze del Territorio - Politecnico di Milano - Corso di aggiornamento “il progetto di strade” - 
Direttore del corso prof. Anna Moretti, coordinatore arch. Giuseppe Di Giampietro - DST, via Bonardi, 3 - ?0133 MILANO 
Segr. iscrizioni: arch. Daniela Guaita, istruzione Permanente, Politecnico di Milano, Tel. 02-2399-2630, Fax. 2399-2631 

Informazioni: (Di Giampietro) Tel-Fax-Segr.Tel. 02-4474-978, Tel. 02-2399-5474, Fax 2399-5454, E-mail: digiampietro@iol.it 

Agenda Mercoledì 28 maggio 1997 
(Politecnico di Milano, Fac. architettura - Aula N multimediale, via Bonardi, 3) 

9,00 Avvio del corso. Registrazione partecipanti, consegna materiali 
9,30 Presentazione del Direttore DST (prof. Piercarlo PALERMO) 
9,45 Introduzione del Direttore del Corso (Prof.ssa Anna MORETTI). 

IO,00 Relazione introduttiva. La strada nella storia della città e nella cultura del progetto (Giuseppe 
Dl GIAMPIETRO, DST). 

10,45 Progetto di strade e qualita urbana. Strada e intorno urbano, strada e paesaggio, strada e 
ambiente (Luca GUERRINI, Dip. Sistemi. Trasp. Movimentazione, Politecnico di Milano) . 

12,oo Progetto di strade, sicurezza, qualit8 e questione ambientale. Confronto di esperienze italiane 
ed europee su norme, tecniche, materiali e cultura progettuale (Elio MORO, Gl, Novara). 

Dossier: data base bibliografico (a cura di G. Di Giampietro) 

14,30 Progetto di strade e moderazione del traffico. Normativa, progetti ed esperienze significative. 
l’esperienza della provincia di Novara (Giulio C. RIGOTTI, Gl, Novara). A2 

16,00 

17,00 

Inserimento paesaggistico di strade e questione ambientale. Infrastrutture, territorio 
urbanizzazione, progetto in Valtellina (Giovanni BEllINI, Sondrio - Giampaolo RINALDI, 
Tirano). 
chiusura primo giorno 

Materiali dei corso: Sintesi delle relazioni/ / Manuale moderazione del traffico, Provincia di Novara/ Floppy 
disk: data-base bibliografico (a richiesta)/ Materiale documentario e promozionale offerto dalle aziende. 
Banchetto pubblicazioni (in vendita) 

Agenda Giovedì 29 maggio 1997 ‘ 
(Politecnico di Miiano, Aula N Multimediale, via Bonardi,’ 3) 

9, 00 Piano, norma e progetto nello strumento urbanistico e di settore: i fattori della qualita, 
dell’efficienza e dell’identiti (a cura di G. Dl GIAMPIETRO) 

9,45 Piano urbano del traffico, partecipazione, regolamento viario e moderazione del traffico a ‘0 /, 
Bologna (Ufficio Traffico, COMUNE Dl BOLOGNA) J.-J! 

11‘00 Il progetto di strade nel piano urbanistico, potenziali&, problemi e prospettive: abachi, norme, 
progetti, progetti-norma o soluzioni di architettura per ogni strada...? (Federico OLIVA. DST, 
Politecnico di Milano) 

12,00 Strada e mobilit8 lenta: le due ruote (Marco PASSIGATO, FIAB Verona) 

Dossier: Risorse in Internet: il Web, le Newsgroup, i data-base ed i centri di documentazione sul progetto di 
strade (a cura di G. Dl GIAMPIETRO) 

pagina 1 di 2 



Agenda del Corso di aggiornamento Il Progetto di strade - DST-Politecnico di Milano 28-31 maggio 97 

14,30 

15,45 

17,00 

Strada e mobilita lenta: il pedone (Giulio MATERNINI, Università di Brescia) 63 
Piani urbani del traffico e progetti strade nel Piemonte (Mario VILLA, Politecnico di TO) s4 

chiusura secondo giorno 

Materiali del corso: Sintesi delle relazioni/ Dossier Risorse in Rete: Internet / Floppy disk: bookmark e 
documenti dal Internet/ Banchetto pubblicazioni (in vendita) 

Agenda Venerdì 30 maggio 1997 
(Politecnico di Milano, Aula N Mulfimediale, via Bonardi, 3) 

9, 00 Leggi, norme, regolamenti di attuazione e manualistica: da vincolo cogente di minima a indirizzo 
e guida alla progettazione innovativa (Giuseppe Dl GIAMPIETRO, DST) 

9,45 Moderazione del traffico, segnaletica e normativa, confronto Italia - Europa. Cosa si può fare 
per qualificare lo spazio stradale, garantire sicurezza e ambiente, utilizzando il Codice (e la 
creativita) ? (Alcide SORTINO, AIIT, Milano) 

ll,oo Il progetto di strade come espressione di un sapere tecnico. I manuali di urbanistica tecnica in 
Italia, rivisitati in una letura storico critica (Sergio Porta, Dottorato in Pianificazione t.u., Dst- 
Politecnico di Milano) 

11,45 Progetto di strade e moderazione del traffico. Normative, progetti ed esperienze significative, 
l’esperienza svizzera del GMT-SI. Confronto Italia-Svizzera (Lorenzo CUSTER, GMT-SI, Beride CI 
V-0). 

14,30 Moderazione del traffico e qualificazione urbana a partire dalle strade. Progetti e realizzazioni in 
Svizzera (Willi HUSLER, IBV, Zurigo (CH)). 

16,00 PUT e modelli di simulazione: Happy Trails, un software elaborato al Politecnico di Milano 
(Vincenzo M. CURTI, DITec Politecnico di Milano) CZ 

17,oo Chiusura del corso. Distribuzione attestati 

Materiali del corso: Sintesi delle relazioni/ Floppy disk: ipertesto I Piani urbani del traffico/ Pubblicazione e 
materiali offerti dalle aziende, Regione Lombardia)/ Dossier: Normativa e nuova manualistica per il progetto di- 
strade/ Banchetto pubblicazioni (in vendita) 

.’ 

Agenda Sabato 31 maggio 1997 
(Ritrovo ore 7,45 Politecnico di Milano via Bonardi, 3 di fronfe edificio Biblioteca architettura) 

8,00 - 19,00 (Visita in Svizzera, in collaborazione con il GMT-SI: Lugano, Bellinzona, riva S.Vitale, Morbio) 

(la partecipazione alla visita è facoltativa) 
Rientro previsto a Milano ore 18,45 
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Le strade come architetture? 
Luca G@ 

Abstract dell’inte-wento al corso di aggiornamento su “Il progetto di strade”, PolikMco di Milano, 
Aula N, 28 maggio 1997. 

Proporre esempi per un manuale implica un’astrazione: si tratta di riportare esperienze reali ai caw 
generale, depurandoli di quelle componenti specifiche che si ritengono non interessanti ovvero non 
attinenti al fatto metodologico. Tra queste si possono annoverare le caratteristiche fisiche dei 
luoghi e piU in generale le componenti ambientali: a meno di non parametrizare anch’esse, un 
eccessivo risalto dato al contesto renderebbe difficoltoso il trasferimento dell’esperienza ad altra 
situazione, ad altro luogo, appunto. 
Per certi aspetto, “strada degli ingegneri” è di per se manualistica in quanto risultato di 
un’astrazione: esse determina le caratteristiche del tracciato sulla base di principi di fisica 
applicata, ovvero mediante l’impiego di parametri quali la “velociti di progetto”, le 
caratteristiche ed il comportamento dinamico del veicolo Wrico, la capacita ecc. Ed in un secondo 
momento, cioè “a posteriori” si confrontano con le caratteristiche fisiche del territorio attraversato, 
cos1 da adattarsi (più spesso adattarlo) alla nuova configurazione. In particolare “le geometrie 
degli archi e delle reti di hasporto sono comandate dalla veloci& meccanica, quindi moto continuo e 

uniforme: questo, se porta all’inabitabilità degli spazi, determina se non un’incompatibilità, 
almeno un confronto-scontro con il territorio che, a seconda delle condizioni orografiche e delle 
caratteristiche d’uso, presenta più o meno resistenza”‘. 
In questo 3~iso appare del tutto logico parlare di ‘impatto ambientale’ dell’infrasbuttura su un 
territorio reso comunque attraversabile e questo ‘impatto’ è anch’esso in larga misura 
parametrizzato e riportato all’astratto. 
“Ancora: l’uniformith del moto produce soluzioni in buona misura omologabili, ci& atopiche”‘, ma 
anche universali (se sono indifferenti al luogo specifico, si adaMo a tutti i luoghi). Non a caso le 
configurazioni della strada, o meglio delle autostrade europe, sono riccmduciblll a pochi modelli 
di derivazione statunitense sia per @i archi (in rilevato, in viadotto, in hincea) che per nodi (a 
trombetta, a quadrifoglio, ecc.). 
Nella prassi, la “strada degli ingegneri” sembra rapportarsi al territorio attraversato secondo due 
modaliti prevalenti. La prima, quella della contrapposlzfone, assume un gradiente molto esteso, 
dall’immissione necessaria di un elemento ‘utile’ e ‘dl sentizio’ fino all’irruzione della macchina 
autostradale nel territorio come autocelebrazione dell’estetica della kcnka. b seconda si phebbe 
definire del camuflage (mimetizzazione)’ che tende ci& verso il non&ibile o meglio l’invisibile 
attraverso la ricomposizione delle figure del paesaggio, in generale per tramite della vegetazione e 

’ N. Ventura, Attrezzature o infrpsfr~tiure?, (in corso di stampa). 
z N. Ventura, cit. 
’ Cfr. P. Virilio, L’on’ztonte nrgatiw, Costa & Nolan, Genova 1986, pp. 59-70. 



della risistemazione dei suoli, fino alla soluzione ‘estrema’ del totale interramento 
dell’infrqstruttura. 
E’ possibile proporre un punto di vista alternativo? 
“Le infrastrutture-attrezzature legate al trasporto non sono, 0 per lo meno, non sono solo l’essetto 
cinematica della struttura urbana del territorio, o addirittura elementi [necessari] da pagare alla 
libera mobilita di uomini e cose, ma sono in effetti occasioni df dbwgno urbano”‘. ’ 
Proviamo ad articolare il concetto. Ad esempio: è possibile muovere dalle caratteristiche flslco- 
antropiche e da queste risalire al disegno della strada? Un simile atteggiamento, potrebbe 
avvalersi della nozione di “contesto” e partire da esso per definire il progetto: si tratta ci& di 
lavorare sulla strada con strumenti concettuali dell’architettura, oyero pensare alla strada come 
ad una architettura, sebbene a due dimensioni (si vedrà poi che in rea&, per lo meno SUI piano 
percettivo lo spazio della strada e comunque tridimensionale). kr questo senso, nel confronto con il 

territorio, Ia nuova strada realizza un “progetto come modificazione”, ossia un’azione in cui, secondo 
V. Gregotti, “ogni caso offre una veriti specifica da ricercare e rivelare sia corno esse- dello scopo 
che come verità del sito e della sua geografia in quanto modo di essere fisico della propria ~toria”~. 
Si introduce un confronto, o se vogliamo un rapporto dialettico tra infrastruttura e contesto nel quale 
il secondo non & piU omogeneamente disponibile e/o attraversabile, piuttosto propone una 
selettività, In termini di tracciati, di configurazioni fisiche e relazioni. 
La strada si dispone allora sul territorio secondo un dkegno ricettivo nei confronti delle differenze, 
ovvero che risponde ed interpreta la 3&ttivit& del territorio attraverso un “principio iruxdiativo”. 
Ancora Gregotti, nella definizione data per l’Università delle Calabrie lo descrive “come modo di 

regolare e rendere riconoscibile un disegno a grande scala ed insieme come metodo di misurazione 
delle caratteristiche del paesaggio stes~o”~. Per tramite del principio insediativo “il paesaggio 
viene ‘ricomposto’, facendolo entrare in risonanza”’ con gli elementi del progetto, siano essi 
“dissonanti” o rispettosi della morfologia territoriale. 
In termini operativi, di fronte al terna del contesto specifico, la risposta del progetto non & mimetica, 
stilistica: “non si da conciliazione o apparente assimilazione, ma la trasformazione deIle reIazioni, 
il confronto, assume esso stesso valore di linguaggio, o meglio di tensione verso la costituzione di 
linguaggi. Se quindi la qualiti da mettere in opera e quella che nasce dalla tensione verso il caso 
specifico come essenza dello scopo specifico e della veri& del sito, non 3010 le differenze sono valori 
ma progettare significa anche modificare le stesse regole della nostra appartem”‘. 

’ N. Ventura, cit. 
’ V. Gregotti, Dmtra I’urchitettura, Bollati Boringhieri, Torino 1991, p. 70. 
’ ibidcm p. 51. 
‘ibidcm pp. 25 e 28. 
* ibidem p. 72. 



Si propongono alla riflessione i seguenti esempi: 

La “strada degli ingegneri”: 
Determinazione di un tracciato stradale da: Ferrari, Giannini, Geuwfria e progetio di sirade. 
Geometria degli svincoli autostradali da: AA.VV. Highway capacìty manuaì. 
Viadotto Fichera sull’autostrada Palermo-Messina, 1972. 
Progetto paesaggistico per la Rocade Est a Tolosa, Francia, 1987-89. 

La strada come “principio insediativo”: 
Ipotesi di Piano per la viabiliti del Veneto, 1980. 
Circonvallazione di Vicenza, 1985. 
Raddoppio della Tangenziale di Mestre, 1986. 
Circonvallazione di SO Giustina, (Bi), 1991. 
Schema di accessibilita per l’area di Bovisa @Ulano), 1991. 
Ridisegno di Via della darsena nuova a Caorle (Ve), 1995. 
Riordino del nodo stradale di S. Ilario a Rovereto (Tn), 1988. 
Nodo shadale al Quartiere Barca, Ferrara, 1987. 
Sovrappasso viario sulla stazione Bovisa FNM a Milano, 1995. 
Sovrappasso viario alla stazione di Marghera FS (Ve), 1989. 
Ridisegno di un nodo viario sulla SP 59 a Caorle (Ve), 1995. 

Bibliografia minima 

NO Ventura (a cura di), Dalla strada alla cittd. Problemi di pianificazione nel Veneto , F. Angeli, 
Milano 1983. 
N. Ventura, Lo spazio del Moto. Disegno e progetto , Laterza, Roma-Bari 1996. 
P. Ferrari, F. Giannini, Geameti e progetto di stmde , ISEDI Pehini Ed., Torino 1991. 
Casubella 490, aprile 1983, pp. Z-11. 
Casabella 515, luglio-agosto 1985, pp. 34-35. 
Casabella 569, giugno lW0, p. 45. 
Casabella 553-554, gennaio-febbraio 1989. 
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Corso di aggiornamento: IL PROGETTO DI STRADE 
28 -31 MAGGIO 

arch. Giulio Rigotti - G.1 scrl Novara 

Progetto di strade e moderazione del traffico. Normativa, progetti ed 
esperienze significative: l’esperienza della provincia di Novara 

Appunti della relazione 

I 

La più recente normativa italiana che detta regole sulle caratteristiche 
geometriche delle strade urbane risale all’aprile 1978. 

Nel frattempo l’indice di motorizzazione e di intrusione veicolare nelle 
strade urbane dagli anni ‘70 ad oggi Q alle soglie del raddoppio: 16,5 
milioni di auto i Italia nel 1970, e 29 milioni nel 1990. Tra le diverse 
conseguenze si registra una recrudescenza dell’incidentalità stradale, 
soprattutto a danno degli utenti più deboli, pedoni e ciclisti, ed una 
sempre più estesa ed impropria occupazione di suolo pubblico da parte 
delle auto, 

II pedone B sempre l’utente della strada più vulnerabile. Si calcola che 
nelle aree urbane 1’80-90 %dei pedoni coinvolti in incidenti rimangono 
feriti, contro un 5-10 % degli automobilisti 

In diversi paesi europei é andata emergendo negli anni’80 una 
riflessione tecnica e normativa densa di conseguenze sugli spazi 
pubblici urbani, e quindi sugli spazi stradali. , 

Lentamente, ma in modo progressivo, si é operato un importante 
riavvicinamento tra le logiche finora estremamente e rigorosamente 
separate degli ingegneri del traffico e degli urbanistici: nastri stradali 
contro tessuto urbano. 

Si B cominciato a comprendere che gli incidenti della circolazione 
urbana non sono tutti dovuti all’incoscienza dell’automobilista: essi 
potrebbero piuttosto essere causati dalla concezione tecnica 
delle strade, la quale ha un importante effetto sul comportamento degli 
utenti e quindi sulla natura degli incidenti. 

Infatti, contrariamente alle statistiche italiane che assegnano alla strada 
la responsabilità del 4% delle cause di incidenti, fonti del Ministero dei 



Trasporti inglese e ricerche condotte negli Stati Uniti assegnano più 
propriamente all’ambienfe strada la responsabilita del 28% degli 
incidenti. C’e di che restare perplessi! 

La strada assume funzioni ed importanze diverse a seconda del 
contesto territoriale e degli ambienti attraversati: infrastruttura destinata 
alla comunicazione tra poli, sistema in grado di sostenere I’accessibilita 
e le funzioni territoriali, asse di supporto alle attività locali, 
Il più delle volte essa assolve contemporaneamente a questa pluralità di 
funzioni. 

AcccxAlrb al!c aree cd nlla fhzlonl rorriforloll 
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Supporto OlI0 clttivilil loc~ll 

Di fronte alla complessita di questi problemi (sicurezza, mobilità, 
ambiente urbano) é andato in crisi il modello normativo costruito dal 
CNR negli anni 70430 per sostenere lo sviluppo della, motorizzazione, 
con infrastrutture di nuova realizzazione e sostanzialmente indifferenti 
agli ambienti attraversati. 

Le norme no60 dell’aprile ‘78 per le strade urbane cos1 come le no78 del 
luglio ‘80 per quelle extraurbane denunciano una semplificazione di tipo 
trasportistico e non offrono riferimenti per la complessità dei contesti 
stradali che nel frattempo si sono andati formando dentro e fuori le città. 
Per esempio, andrebbe approfondito il problema della strada negli 
ambienti periurbani e nei sisteml insediativi di tipo arteriale, anche con 
componenti di traffico ciclabile e pedonale, negli attraversamenti delle 
piccole 8 medie località, ecc...ecc.,. 

Tutt’alto dicasi per le norme sulle caratteristiche geometriche delle 
strade urbane tedesche, promulgate in Germania dal Ministero per la 
Circolazione nel 1985 (norme EAE ‘SS), in cui le dimensioni delle 
sezioni stradali sono direttamente correlate alla velocita consentita, alla 
tipologia dei veicoli ammessi al transito ed alla prevalenza dei veicoli 
che si scambiano, con una articolata casistica di tipologie 8 di 
sistemazioni dei margini a seconda delle funzloni e della collocazione 
della strada nella gerarchia della rete. 



Queste, come altre norme innovative, sono finalizzate ad un obiettivo di 
fondo: MODERARE IL TRAFFICO per 

- diminuire gli incidenti, 
- migliorare le condizioni di circolazione, 
- ridurre i fattori inquinanti, 
I migliorare la qualità degli spazi pubblici 

Nelle esperienze in corso nell’ambito novarese (Provincia, citta di 
Novara, alcuni Comuni) sono state avviati studi e progetti di 
rinnovamento della concezione tecnica della strada con l’applicazione 
delle tecniche di moderazione della velocita nei seguenti casi: 
- l’attraversamento degli abitati e la riorganizzazione degli assi principali 
w la trasformazione degli incroci semaforizzati o canalizzati in rotatorie 
con precedenza all’anello 

L’ATTRAVERSAMENTO DEGLI ABITATI 

Ad oggi sono state sperimentate tre soluzioni alla crisi ed alla 
oppressione da traffico negli attraversamenti urbani 

Soluzione A: l’evitamento urbano e la sua successiva crisi 



Soluzione B: la concezione della strada con priorità all’attraversamento 
veicolare. 
Crisi dello spazio e delle funzioni locali 

Prlorda 
a!l’;rr?avor:Jmon:o 

urbano 

Soluzione C: ~&~~i-~della strada nell’ambiente urbano 
attraversato 

-_.._---- -- _-.. 

Integrare la strada nell’ambiente urbano attraversato vuole dire che 
occorre trovare un compatibilità tra : 

1. Funzioni di comunicazione ed 
attraversamento ’ 

2. Funzioni ed attivita locali 
3. Stazionamento dei veicoli 
4. Sicurezza dei residenti e dei visitatori 



La diagnosi che va compiuta per definire nuovi principi e nuove misure 
di intervento nell’attraversamento urbano deve tenere in conto: 

C 

A. della funzione ed importanza della strada 
all’interno della rete stradale regionale 

B. dei volume di traffico veicolare, ciclabile e 
pedonale 

C. dell’analisi degli incidenti 
D. dei caratteri dell’ambiente urbano 

Per ciascuno di questi fattori deve essere sviluppata yna metodologia di 
indagine con riguardo alla gerarchia della rete stradale, alla dimensione 
e componenti di traffico (veicolare, ma anche ciclabile e pedonale), alle 
velocità del traffico, alla casistica degli incidenti, alla tipologia degli 
insediamenti attraversati, ecc..., che aiu,tano a capire 1 fenomeni che 
investono l’ambiente stradale. 

Nel caso dell’esperienza condotta a Novara, sono stati individuati i 
seguenti obìettivl di impostazione dell’attraversamento: 

1. La fluidità dei veicoli in attraversamento, con movimenti che devono 
effettuarsi a basse velocita 

2. La riduzione delle velocità all’ingresso dell’abitato, con sistemazioni 
della strada che devono indicare all’automobilista il tipo di condotta di 
guida e la velocità più adatta 

3. La sicurezza per i ciclisti e per i pedoni, con l’ampliamento delle aree 
a loro riservate, anche attraverso la sottrazione di spazi esuberanti 
destinati ai veicoli 

4. La rinascita delle attività umane lungo gli assi, con l’ampliamento 
degli spazi per la loro fruizione, l’arredo e I’inverdimento 

5. La valorizzazione del sito, per restituire dignita a luoghi urbani 
degradati dal traffico 

PRINCIPALI MISURE DI INNOVAZIONE DELLA CONCEZIONE 
TECNICA DELLA STRADA ADOTTABILI NEGLI ATTRAVERSAMENTI 
URBANI 

1. Porte di ingresso agli abitati 

a. con isola centrale di separazione delle carreggiate 



b. con rotatorie 
incroci 

come porte di ingresso, in corrispondenza di 

2. Dimensionamento delle carreggiate 

Ut \ l ca50 Sc I’nssc risukwc glh .ilIrl~nil\i~tO wrh suKi;icnrc 
modifhrc Il colore dcllc hup:lc!e. 

3. Attraversamenti pedonali con isola spartitraffico salvapedoni 

Un eflicace misurn dl madcrazionc dc1 rrdico ed 
aumcnco della sicurezza dc1 pcdonc t Ir realizzazione 
dell’isola ccntralc snlvapcdoni, ccmprc in 
rilievo c In corrlspondcnzn 
pcdonill. 

del pirsnggl 

L’iroh shpsdoti conxnrc di o~lrnc~c due vantaggi: 
- hwuvcrsamcnm dcllr cnrrcgsinra da Porte del 
pcdonc puh avvcnirc in due tempi. c l’isola h un 
rifugio sopnlturro per gli urcnri piP dchli (unzhni c 
bambini) 
- Ih019 nel mamcnto in cui rcpnra le cnrrcgpiatc 
dcknnina un farcorc di rullcn\amcnta della velociti c 
modera jl Irdffico 



4, Sopraelevazioni 

5. Restringimenti 

Seguono note e grafici di alcuni casi realizzati 



Comune di Novara 

Mialioramenti della sicurezza 
pelle intersezionl urbane 

Norme e raccomandazioni in vigore nei principali 
paesi europei suggeriscono allargamenti ed 
avanzamentf dei marciapiedi in corrispondenza degli 
Incroci e del principali attraversamenti pedonali. 
Questi aflargamentl, che generalmente occupano la 
larghezza di un posto auto, permettono: 

- di segnalare meglio il passaggio pedonale, anche 
attrzvcrso I’lmpianto di vegstsziune di medio fusto 

- d! miglioraro la vlsibiliia sia per I pedoni cha 
attraversano, che per gli automobilisti in transito 

- di impedire la sosta Illegale dei veicoli agli incroci. 
delle vie 

- di ridurre la lunghezza dell’attraversamento 
pedonale 

l di rallentare I veicoli nel movimenti di svolta agli 
incroci 

Il progefto dl rllacfmcn(o dl vfa drji Mille 8 stJ(o redaIf0 0 ponaro afra realkzsziono d3l Setfom 
Opsre e ServlZl Pubbllcl e Terrllorlali del Cornune dl Novara (1ng.M Morrfrlnoll e geom F. Solara) 
con la consulsn?a esterna degll archiW G.M~nclli e G. Rigogli. 
I disegnl esompliflcano la sisromazione dell’incrocio di vfa Cotta. ed 1 Fehivl aKtYBISilmCfl~~ 
podonall con rostrlnglmcntl della carreggiala e gli anipliJmenli del mxclapiedl IinaliZZad al 
migtioramcnlo della sicurezza e alla riduzione della VEIO~IIS. 
Lo spazio sollrallo alla sosia b per altro, mollo conlenulo, se si IiUle con10 che le norme $1 
Codice della Slrada la vIelana nel prlml 5 metri dai verlic! dàll’inlersczione ed owbmente sugli 
atlravors~menll pedona11 
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Le condizioni di sicurezza possono essere migliorate anche in un’intersezione tra una strada 
locale ed una strada primaria di penetrazione urbana, nella quale 41 previStO l’inserimento di una 

pista ciclabile 

Innanzi tutto si riducono le lunghezze degli attraversamenti pedonali, rispettivamente di 3 metri 
nella strada locale e di 1,5 metri nella strada urbana principale. recuperando esclusivamente lo 

e 
spazio occupato dalla sosta illegale ai vertici delle intersezioni, e cib senza per altro ridurre la 
capacità e la sezione utile di scorrimento dl entrambe le strade. 

Infine si riordina dal punto di vista ambientale e visuale tutta t’area di intersezione, migliorando la 
visibilitti sia per gli utenti più debll, pedoni e ciclisti, sia per gli automobilistl. 

VIALE GVEROI 

Il progetto esecutivo per la realizzazione dl una 
pista ciclabile in Viale Verdi Q stato redatto dal 
Settore Opere e Servizi Pubblici e Territoriali del 
Comune di Novara e panato a realiUazione dal 
geam. 0. Finazzi del settore MobiIith Urbana, con la 
consulenza esterna degll architelti G.Marlolli e G. 
Rigetti. 
Coslituisce Il primo degli itinerari ciclopedonali dl tipo 
radiale collocarl in sode propria e protetta, e 
sperimenla nelle intersezioni di Via Montenero e 
Monle S. Michele una slstemaziono concepita per Il 
miglioramento della sicurezza e della vlsibilitk 
Anche In questo caso lo spazio sottratto alla sosta 4 * 
quello definito come spazio di divieto dal Codice 
della Strada. 



Comune di Novara 

Nuova sistemazione della piazza 
della Bicocca 

P rogeno architetfonico ed ssecurivo: 
krch. G. C. f?igo:ti e G. Martelli 
Direzione dei lavori: Ufikio Tecnico Acque e Strade 

RIORGANIZZAZIONE FUNZIONALE 
DELLA CIRCOuzIONE I 

DIVERSIFICAZIONE DEGLI ASSI ViARI Ni 
NON SOLO COME LUOGO 01 PERCORRENZA, MA 
ANCHE COME CONTENITORE 01 AlTIViTA 
( commerdall. dl ~&di~dxw. dl passeggio e 
fiU83!h3...) NON NECESSARIAMENTE LEGATE AL 
TRAFFICO 

1 I 

RIQUALIRCAZIONE AMBIENTALE DEGLI SPAZI 
SRAOALI AlTRAVERSO INTERVENTI SUL 
VERDE, SULL’ARREDO E SULLE 
PAVIMENTAZIQNI 

.- 
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Comune di Novara 

Nuova sistemazione di Larqo 
Costituente (Barriera Albertina) 

Progorio architettonico ed esecutivo: 
&ch. G. C. Rigotti-G.1 e G. Martelli 
Direzione dei lavorf: Ufficio Tecnico Acque e Strade 

In coerenza con gli obiettivi enunciati con il 
Progeno Preliminare del Piano Urbano del Traffico 
e con it nuovo P.R.G. della città dl migliorare le 
condizioni dl sicurezza della mobili13 urbana CI di 
una pfù generale riqualificazione della citta 
costruita, anche atraverso la caratterizzaione 
degli spazi pubblici piir rappresentativi e 
riconosciuti della vita sociale e di quartiere,11 
progetto dell’area di Largo Costituente propone di 
attuare un riordino funzionate degli spazi 
destinati alla mobilità veicolare. alla sosta e alla 
pedonalita e cio aitraverso: 
- la ridefinizione dei sistemi di canalizzazione del 
traffico veicolare in aree più contenute. ma 
sufficienti at flussi previsti 

- il contenimento degli spazi per la sosta, da 45 a 
20 posti, con un nuovo regime a pagamento 

- l’estensione delle aroe per la pedonalit3. con un 
significatico recupero di superfici rispetto alla 
situazione precedente 

’ I 
\ -’ . / L- 

.-2 
t .- 



Nuove aree ad uso pedonale o dl protezione degli attraversamentl 

Il progetto si propone di procedere ad una diffusa valorizzazione dei caratteri ambientali ed architettonici 
del sito, in particolare: 
- operando sulle pavimentazioni, sia attraverso il recupero ed il ripristino delle lastre dl pietra esistenti 
(guidovie) nell’arsa antisante Il palazzo Orelli, sia mediante la definizionetione dl un luogo di forma ellittica 
inlorno agli edifici storici, per garantire un odeguaro margine alla loro fruizione pedonale; 
- restiruendo auronomia allo spazio centrale mediante quinte alberare. con possibiiita fflicrociimatiche 
migliori e più favorevoli per un futuro uso pedonale, 

Infine. per Il miglioramento della sicurezza e delle possibilith di airravorsamenro pedonale dell’area viene 
prevista nell’ intorno concentrico dello slargo un fascia semivalicablle in pietra, che orienta e favorisce l 
movimenli pedonali, creando una sorta di isola salvapedoni che nello stesso tempo delimita le aree di 
circolazione e sosta veicolare con piccoli dossi di rallentamento. 



Segreteria tecnica per la sicurezza stradale - Novara 

COMUNE Dl CRESSA, Provincia di Novara 

Proqetto di nuova sistemazione della Via Martiri 
Giugflo 1994 ( in corso di realizzazione) , 

Arch.B.Gandino-Torino 1 
Arch.G.Rigotti-G.l-Novara 

La situazione attuale 

Via Maftiri 6 una strada provinciale di mt1.700. che collega due insediamenti : il brgo antico dl 
Cressa ad est ed il borgo nuovo della stazione ad ovest. 
La strada, anche se 6 stata interessata da fenomeni di edificazione lineare, ha mantenuto nel 
tempo II carattere di asse extraurbano : essa viene percorsa a velocita sempre elevate e non 8 
dotata di sedi idonee per la mobilità pedonale e ciclabile locale. 
il rettilineo, le caratteristiche fisiche della strada e l’intenso flusso veicolare di attraversamento 
peggiofano le condizioni d’uso e creano situazioni molto pefiCOlOSe per le attività private 8 
pubbliche che si affacciano : ai margini del borgo antico vi & la scuola ed il parco pubblico: ai 
margini di quello piir recente vi 6 il circolo, il centro sponivo e la farmacia. 

If progetto 

In pnmo luogo si..vuole rendere la strada piti sicura per i residenti 8 per le attIvita locali : per 
qceslo si prevede di fez!izzare due ampi marciapiedi ciclyXcfonali attravsiso la hduzicr,s della 
cZregg!ata; qccstl rnrciapiedi diventano un viale ~lbcra!O nel@ tona h%m~~~i& c;r!f raffOCGr2 il 
Carattere di asse urbano che unisce le due comunita. 
In secondo luogo si vuole creare una strada che, attraverso la sua forma fisica e la concezione 
tecnica, induca negli automobilistf comporiamenti di guida più calmi e velocita moderate. 
A questo scopo si prevede : 
- un’isola dl rallentamento agli ingressi dei due abitati, anche con fu?zioni di attraversamento 

pedonale protetto; l’isola 8 dotata di segnaletfca orizzontale e verticale, con arbusti verdi al 
centro ed illuminazione specifica: 

- un’isola di rallentamento a metà del percorso, anche con funzioni di riorganizzazione 8 
raccordo con la futura viabilita prevlsta dal Piano fiegolatore: .C 

- una leggera sopraele’vazione della pavimentazione stradale ed un corrugamento della stessa 
mediante masselli in granito, nelle zone antistanti la scuola, la farmacia ed il circolo, ove sono 
piti frequenti gli attraversamenri pedonali: 

I una rotatoria con precedenza all’anello ed isola centrale valicabile, per il miglioramento della 
sicurezza dell’incrocio in prossimita del passaggio a Ilvello; 

- una sezione stradale ristretta su tutto il percorso, pari a mtl.5.53 che, secondo le norme EAE85 
adottate dalla Repubblica Federale Tedesca, favorisce l’incrocio auto-autocarro a velocita 
inferiori ai 40 krn/h. 



t costi 

L’opera A stata appaltata nel 1994 ad un costo di circa 435000.000, ai quali sono da sommare 
135.000.000 per pavimentazioni in pietra (porfido sui marciapiedi voluto dall’Amministrazione 
Comunale), arredi ed alberaturesono inoltre da aggiungere circa 155.000.000 per IVA, spese 
tecniche; espropri, il che porta ad un totale di 725 milioni circa. 

E 
omplessivamenfe viene coinvolta una superficie di circa 8000 mq., di cui 3800 circa di 
arreggiata gia esistente e nella quale A prevista la sola risagomatura con binder e tappeto 

d’usur: il costo R mediamente pari a 90.600 flmq. e 1.035000 Uml. : 
Le opere previste sono : 
- nuovo impianto fognario acque bianche e caditoie stradali; 
- nuovo impianto di pubblica illuminazione con palo H 5,OO mtl.; 
. nuovi marciapiedi con cordolatura In pietra e pavimentazione in ponido nelle zone abitate, in 
asfalto nelle parti esterne: 

- alberature e siepi su tutto il tratto: 
- risagomature e tappetino d’usura nella carreggiata stradale. 
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Comune di Bologna 

-Il piano so 
prima fase 

PIAZZA DEI MARTIRI _ 
STAZIONE F.S. I 

UNIVERSITA 

S.FELICE 

SETTORE L 
u. 

i-1 
u 

Centro Storico 

S.STEFANO 

Nella ca&a: i settori e la zona della citti interessati dalla prima fase del piano sosta 
. ..-- 
,.:. 

Ai lati: i pass dei residenti per la sosta gratuita da applicare alla vettura: ‘... 
zona A Bolognina. settore 1 Università; settore 2 Strada Maggiore-Santo Stefano; settore 3 

‘.. 

Castiglione-D’Azeglio; settore 4 Saragozza-San Felice; settore 5 Piazza Martiri-Stazione FS > 
_I .. . . . < ., , ..,.-. . . . . - _ . , . . . . . ..-:..* 



1 Aree di sosta a pagamento tranne per i 
residenti nella Zona A che possono 
parcheggiare gratuitamente. Valgono le 
agevolazioni tariffarie 

Aree di sosta riservate ai soli residen- 
ti nella Zona A e gratuite 

Aree di sosta a pagamento anche per i 
residenti e dove non valgono le 

aaevolazioni tariffarie 

ZONA A: BOLOGNINbi 

LI+==== 

~~ULLJI II /F ____.-_. .-. 
VIA DE’ CARR 

L 

STAZIONE FS IE 

STRADE INTERESSATE DAL PIANO SOSTA 

PIAZZA DELL’UNITÀ 
VIA ALBANI 

VIA ALGARDI 
VIA BIGARI 
VIA BOLOGNESE 
VIA CARRACCI dispari: fino al n. 67/2; pari: fino al n. 2/3 _. 
VIA COLONNA - 
VIA CORTICELLA 
VIA COSTA 
VIA CRETI dispari: fino al n. 51; pari: fino al n. 18 
VIA DALL’ARCA dispari: fino al n. 47; pari: fino al n. 36 
VIA DE’ MARIA 
VIA DEI ROSASPINA 
VIA DELLA LIBERAZIONE dispari: dal n. !5; pari: dal n. 12 
VIA DELLA QUERCIA 
VIA DI VINCENZO dispari: fino al n. 51/Z; pari: fino al n. 4 
VIA FERRARESE dispari: fino al n. 73; pari: fino al n. 20 

VIA FIORAVANTI dispari: fino al n. 51; pari: fino al n. 24 
VIA FRANCESCHINI 
VIA MATTEOlTI dispari: dal n. 7; pari: dal n. 2/A 
VIA MAZZA 
VIA RAIMONDI 
VIA SERLIO dispari: fino al n. 23/2; pari: fino al n. 26 
VIA SERRA 
VIA SIRANI 
VIA TIARINI 
VIA TIBALDI 
VIA ZAMPIERI 

AREE Dl SOSTA SPECIALE 

area verde dal n.16 al n.18 
area verde da via Di Vincenzo a via Matteotti numeri dispari 
e dal n. 19 a via Dall’Arca entrambi i lati 

area verde dal n. 2 al n. 212 
area rossa su entrambi i lati 
area verde da via Bolognese a via Crespi numeri pari 

area verde da via Matteotti al n. 6 entrambi i la% 

area verde da via Matteotti a via Algardi entrambi i lati;da via Algardi a 
via Creti numeri dispari, da via Mazza a via L&erazione numeri pari 
area rossa tra n. 2 e n. 4 parcheggio interno 

area verde dal n. 7 al n. 25 numeri dispari 
area verde numeri pari 

area verde da via de Maria a via Matteotti numeri pari 
area verde da via Dall’Arca a via Di Vincenzo omeri dispari 
area verde da via Serra a via Matteotti entrarrtri i lati 



SETTORE 1: UNIVERSITÀ 
Aree di sosta a pagamento tranne per i residenti nel 

- Settore 1 che possono parcheggiare gratuitamente 
Valgono le agevolazioni tariffarie 

Aree di sosta riservate ai soli residenti 
nel Settore 1 e gratuite 

Aree di sosta a pagamento anche per i residenti e dove 
non valgono le agevolazioni tariffarie 

STRADE ,NTEF,ESSATE DAL P!ANG Y)STA 

GALLERIA ACD”ADERNI 
GALLERIA DEL PINCIO 
LARGO RESPIGHI 
MURA DI PORTA GALLIERA 
PIAZZA DI PORT* MLSCARELLA 
PIAZZA P.TA RAVEGElnNA 
PIAZZA P.TA S. DONATO 
PIAzzA PUNTONI 
Pw?z.A ROSSINI atea m5s.a ai sasta spiai4 
PLAzzA s. MARTINO 
PIAzA SCARAWLLI 
PIAzzA”ERDI 
PIAZZA “IIl AGOSTO area verde di saosta rpeaale 
PIAZZALE SALDI 
“IA ALSIROLI 
WA ALESSANDRINI 
VIAALTABELLA 
VIA BERTIEPA 
VIA BERTOCONI 
VIA BORGO 5. PIETRO 
VIA C. DI CEFALONIA 
\>IS Pbl,fiUIPb . I -u , . l .V I . , “n  

VIA CAPO 01 LUCCA 
VIA CARBONARA 
VIA CENTOTRECENTO 
“IA CIE’ CASTAGNOLI 
“IA DE’ GIUDEI 
VIA DE‘ ROUNDIS 
VIA OEGLI ALBARI 
VIA DEL CARRO 
VIA DEL FICO 
VIA DEL GUASTO 
VIA DEL MONTE 
VIA DEL PALLONE 
“IA DELLE SEUE ARTI 
VIA DELLE WNZEUE 
VIA DELLE MOLINE 
“IA OEUE OCHE 

VIA DEL,34DIPENDENU mm”” dii 
VIA DELCINFERNO 
VIA DI S. TOMMASO DEL MERCATO 
“IA FILIPPO RE 
“IA FINELLI 
VIA FOSSALTA 
VIA GOITO 
VIA IRNERIO 
VIA WORANA 
VIA MALCONTENTI 
VIA MARONCELLI 
VIA MARSALA 
VIA MASCARELLA 
area rossa di sosta swckk da via tmem 
see.3 Ati 
VIA MENGl-rI 
“IA MENTANA 
VIA OSERDAN 
VIA PIELLA 
“,A FIG”, _. 
VIA RIZZOLI nume6 p 
VIA S. AL0 
VIA S. SIMONE 
VIA SNICOLO 
VIA TODARO 

VIALE BERTI PICHATnumsri dii&a,i 
VIALE MASIN! wmti dispari 
VC. CATTANI 
VC. DE’ FACCHINI 
VIC. LURETTA 
VC. MANDRU 
VIC. S.GIOSSE 
VIC. TUBERTINI 

aria 

Le indicazioni riporrare nella cartina porranno essere inre- 

q-Ei-l comperenrj 
grare a seguilo delle osservazioni dei Consigli di @artiere 

IL PIANO SOSTA: COS’È E PERCHÈ 
Il piano del traffico introduce la sosta a pagamento nel centro storico e nella prima periferia, con l’eccezione dei residenti nella propria zona o 
settore, per perseguire questi obiettivi: 
- garantire ai residenti la possibilità di parcheggiare agevolmente; 
- favorire il parcheggio di breve durata; 
- indurre per la sosta di lunga durata all’uso dei parcheggi periferici in combinazione con il mezzo pubblico; 
- abolire la sosta in doppia fila, la sosta in zone vietate, il traffico causato dalle estenuanti ricerche del parcheggio; 
- diminuire l’inquinamento e aumentare la sicurezza della circolazione; 
Si conferma l’accesso alla parte piti centrale del centro storico (Ztl) solo agli autorizzati. 
L’intento è quello di scoraggiare l’uso improrio dell’automobile (quello che ha convincenti alternative nel mezzo pubblico) e di rendere più -age- 
vuii gli usi propri (quelli in cui l’uso dell’automobile è necessario), senza però introdurre divieti, ma con l’applicazione di un costo. 
li risultato atteso è UII traffico piir ordinato e piU soddisfacente per tutti; è una città in cui si viva meglio. 

IL PIANO SOSTA: QUANDO 
Il piano sosta verrà applicato in due fasi: 
1 a fase) Nel luglio-agosto 1997 si comincerà nel centro storico e nella parte delia Bolognina tra la stazione FS e piazza dell’Unità. 
2a fase) La seconda fase, entro il ‘98, coinvolgerà le zone: Fiera, San Donato, Cirenaica-S. Vitale, Murri, Saragozza, Saffi. 

PIANO SOSTA PRIMA FASE: CENTRO STORICO E BOLOGNINA’ 
iSTRUZIONI PER L’USO 
ia cartine di questo opuscolo, che esemplificano l’applicazione della prima fase del piano sosta nel centro storico (suddiviso in 5 settori) e in 
parte della zona Bolognina riguardano: zona A Bolognina; settore 1 Università; settore 2 Strada Maggiore-Santo Stefano; settore 3 Castiglione- 
0 Azeglio; settore 4 Saragozza-San Felice; settore 5 Piazza Martiri-Stazione FS. 
duesta suddivisione è la nuova ripartizione della città ai fini della sosta: è importante che ogni residente individui la propria zona o il proprio set- 
iore nel centro storico perchk è solo al suo interno‘ che può esercitare i propri diritti. 

MODALITA’ DELLA SOSTA PER I RESIDENTI 
ie autovetture dei residenti nel centro storico e nella zona della Bolognina interessata dal piano sosta possono sostare gratuitamente, appli- 

cando l’apposito adesivo all’interno del parabrezza: 
?) in tutte le strade e piazze comprese all’interno del proprio settore o zona di residenza, salvo che nelle aree contraddisWe da apposita segna- 
letica (aree verdi nelle cartine); , 
2) su entrambi i lati delle strade di confine con i settori o le zone adiacenti al settore o alla zona di residenza. 
Per i residenti nel centro storico e nella Bolognina, quando parcheggiano fuori dalla propria zona o settore, valgono le stesse condizioni di tutti 
gli altri automobilisti. 

MODALITÀ DELLA SOSTA PER TUl-i-1 GLI AUTOMOBILISTI 
Chi parcheggia la propria autovettura nel centro storico e alla Bolognina è soggetto a pagamento. 
Le aree di sosta a pagamento sono contrassegnate da specifici segnali stradali. 
La tariffa della sosta è 1500 lire all’ora alla Bolognina, 2500 lire all’ora nel centro storico. 
Alla Bolognina il pagamento della sosta è in vigore dalle ore 8 alle 18 dei giorni feriali. 
Nel centro storico il pagamento della sosta è in vigore dalle ore 8 alle 24 dei giorni feriali e dalle ore 8 alle 20 dei giorni festivi. La sera: dalle 
ore 20 alle 24 la tariffa della sosta è di 1000 lire l’ora per un massimo di tremila lire. 
Esistono agevolazioni tariffarie (vedi tabella a pagina 7). 
Nel centro storico vige una Zona a traffico limitato in cui, dalle ore 8 alle 20 compresi i festivi, si accede solo con apposita autorizzazione. 



S ETTO RE 2 : STRADA MAGGIORE 

SANTO STEFANO 
Aree di sosta a pagamento tranne per i residenti nel 
Settore 2 che possono parcheggiare gratuitamente. 
Valgono le agevolazioni tariffarie 

Aree di sosta riservate ai soli residenti nel 
Settore 2 e gratuite 

Aree di sosta a pagamento anche per i residenti e dove 
non valgono le agevolazioni tariffarie 

Le indicazioni Nporfate nella carfina pofranno essere 
osservazioni dei Consigli di 

AREE DI SOSTA 
In ciascun settore o zona sono state individuate aree di sosta diverse, convenzionalmente segnate nelle cartine con colori differenti. 
‘xancioni: aree di sosta a pagamento per tutti, tranne per i residenti del settore o zona, che possono parcheggiare gratuitamente. Valgono le 
gevolazioni tariffarie. 
tosse: aree di sosta riservate ai soli residenti e gratuite. 

Verdi: aree di sosta dove tutti, anche i residenti, sono soggetti a pagamento e dove non sono previste agevolazioni tariffarie. 

PASS PER LA SOSTA GRATUITA 
pass per la sosta gratuita ai residenti nel centro storico e nella Bolognina, a partire dal 16 maggio 1997, sono recapitat.i a casa da parte di 

rersonale comunale, assieme ai certificati elettorali per i referendum del 15 giugno. Dopo quesia data occorre rivolgersi in vla Brugnolr 6 (Ufficio 
informazioni del settore traffico e trasporti, dal lunedì al venerdi dalle ore 8.30 alle ore 18.45 e il sabato dalle ore 8.30 alle ore 13.30 - Ufficio 
rnformazioni: telefono 20.30.42). 

pass che consente la sosta gratuita è un adesivo che deve essere applicato all’interno dei parabrezza dell’autovettura. I residenti nel centro 
torico devono affiancarlo al contrassegno valido per l’accesso alla Zona a traffico limitato. 

MODALITA’ DI PAGAMENTO DELLA SOSTA 
” pagamento della sosta può avvenire: 

) Tramite parcometro: a) utilizzando le monete correnti da 50. 100, 209, 500 lire e quelle nuove, di prossimo conio, da, 1,000 e ,da 2000 lire; b) 
Jtilizzando banconote nelle sole aree di sosta di piazza Roosevelt, via IV Novembre, Largo Nigrisoli, via Zaccherini AIVISI; c) utrlrzzando tesse- 
re prepagate da 20.000 e 50.000 lire. 
2) Tramite i tagliandi “gratta e sosta” che consentono la sosta per una o più ore e si possono acquistare nelle edicole e nelle tabaccherie che 
:spongono l’apposito cartello. 
I) Tramite abbonamenti specifici per le diverse categorie di utenti, tosi come indicato nella tabella - che contiene anche tutte le agevolazioni 

tariffarie previste - a pagina 7 dell’opuscolo. 

’ CONTROLLI 
controlli nelle aree di sosta saranno effettuati da addetti a questo scopo incaricati dal’Atc anche in collaborazione con l’Aci. Questi operatori 

-aranno a disposizione degli utenti per le informazioni, i pagamenti e segnaleranno ai vigili urbani eventuali infrazioni o mancati pagamenti. 

CHI E ESENTATO DAL PAGAMENTO DELLA SOSTA 
‘1 parcheggio è comunque gratuito per 
1) Le autovetture munite di regolare contrassegno a servizio di persone a ridotta capacita motoria. 
1) Gli utilizzatori di veicoli a propulsione elettrica. 

PER INFORMAZIONI 

20.3040 (Urp-Ufficio per le relazioni con il pubblico del Comune dal lunedì al sabato dalle 8 alle 19.30 e la domenica dalle 8 alle 14); 
20.30.42 (Ufficio informazioni del settore Traffico dal lunedì al venerdì dalle 8.30 alle 18.45 e il sabato dalle 8.30 alle 3.30); 
35.03.01/2/3 (Atc-via Libera tutti i giorni, compresi i festivi, dalle 7 alle 20). 

IL NUMERO VERDE RISPONDE DAL LUNEDI’AL VENERDI’ DALLE 9 ALLE 18 
Hanro collabralo alla redazione dell’opc6aAo: 

Comune di Bologna (Settore TraKa e Trasporti. Corpo di Polizia Mumopale. Commissione Chaliti Urbana. Ulficio Slampa) 



1 CASTIGLIONE ] 

Le indicaz,orii riportate ne//a cartina potranno 
essere miegrate a seguiro delle osservazioni 
dei Consig/l di Ouariiefe comoelenli 

S ETTORE 3 : CASTIGLIONE 
D’AZEGLIO 

Aree di sosta a pagamento tranne per i resi- 
denti nei Settore 3 che possono parcheggiare 
gratuitamente. Valgono le agevolazioni tarif- 
fane 

Aree di sosta riservate ai soli residenti nel 
Settore 3 e gratuite 

Aree di sosta a pagamento anche per i 
residenti e dove non va!gono le agevolazioni 
tariffarie 

Wu”” DE’ GALLUZZI 
ERI.4 DEI NOTA 
LEAIA DEL LEONE 

c:u LERIA CAVOUR 
MUR IA DI PORTA CASTIGLIONE 
PIAZZA CAVOUR 
PL4zzA DE’ CALOERINI cuea row 
dl sosta sp3aal. 
PIAizA DE’ TRIELINALI 
PIA.zzA DEL FRANCIA 

ZA DEL NNNO 
PI2 ZA Dl PORTA SMAMOCO 
PI.Gi!A GALVANI 
PIAM MAGGIORE 
PIAi!zA MINGHETl 
PI- RE ENZO 
PUMS.DOMENICO 
VIAARIENTI 
VIA CALZOLERIE 
“IA C*PRARIE ama msu a salta s+w&a 
“IA CASTIGLIONE numm diswi hm al n.81 
“IA CHI”OARE 
“IA CLAVATURE 
“IA D’AZEGLIO mmeti pari 
“IA DE’FOSCHERARI 
“IA DE’ M*TTLmNI 
“IA OE’ MUSEI 
VIA OE’ PIGN*TT*RI 
“IA DE’ POETI 
YfA DF’RIIIN! .._ - .._ 
“IA OE’TOSCHI 
VIA DEGLI ANOALO 
‘44. DEGLI ARTIERI 
VIA DEGLI OREFICI 
VIA CEL CANE 
“,* f” ,.CFTCI I n 

VIA c 

SETTORE 4: SARAGOZZA - S. FELICE 
Aree di sosta a pagamento tranne per i residenti nel 
Settore 4 che possono parcheggiare gratuitamente. 
Valgono le agevolazioni tariffarie 

Aree di sosta riservate ai soli residenti 
nel Settore 4 e gratuite 

Aree di sosta a pagamento ancha peri VlA DELLA 1 
residenti e dove non valgono 
le agevolazione tariffarie 

[ GRADA ww/ay 

z IVIA CALARI 

Le indicauoni riportale nella carrina potranno 
I CELESTINI J 

essere integrate a seguito delle osservazioni 
dei Consiqli di Ouartiefe compereenri 



SETTORE 5: PIAZZA DEI MARTIRI 
STAZIONE FS 

Aree di sosta a pagamento tranne peri resi- 
denti nel Settore 5 che possono parcheggia- 
re gratuitamente. Valgono le agevolazioni 

tariffarie 

STRADE INTERESSATE DAL PIANO SOSTA 

GALLERIA 2 AGOSTO 19Bo 
GALLERIA DEL RENO 
LARGO CADUTI DEL LAVORO 
MURA DI PORTA LAME 
PIAzu\ DEI MARTIRI 
P,A?ZA VI, NOVEMBRE 1364 
PMi!A XX SElTEMBRE area verde di sosta $eiale 
VIA AMENDOLA 
VIAAVESELLA 
VIA AZZO GAROINO 
VIA SOLORINI area rossa di sosta rpe&!e in fregio al 0~14 e numea p%i da tia Gramti a via Amendola. 
area verde da piazza XX Settembre a viale Pieframellara 
VIA CAIROLI 
VIA CASTELLACCIO 
VIA OE’ FALEGNAMI nume4 dispari: area rossa di Msla rpeciak 
VIA OEI MILLE 
VIA DEL MACELLO 
VIA DEL PORTO 

Aree di sosta riservate ai soli residenti nel 
Settore 5 e gratuite 

Aree di sosta a pagamento anche peri 
residenti e dove non valgono le agevolazioni 

tariffarie 

.  , - ,  “ . .  , , . . . . . “ .  

VIA GALLIERA dispari: dal n. 29lA: pari: dal n. IWA 
VIA GRAMSCI 
VIA LEOPARDI 
VIA MARCONI dispad: dal 17.45; pari: dal n. 47 
;;; ;“4 

VIA MONTEBELLO 
VIA PAGLIACORTA 
“lb Dm FCF 

numen dispari e canIro carreggiata 
VIA ROSSELLI area rossa di SOIP $eiale da via Dan Minzona 
VIA SCARLO 
VIA S.GIUSEPPE 
VIA STRAZZACAPPE 
“lb TIWIOI “Er-t-U,& 

VIA DEL RONLXME 
VIA DELL’ INDIPENDENZA pati dal n. 42 
VIA DELLE LAME dispai: dal n. ,WA 
;;f $KNhCNhll;$~Nl area verde dt sosta rpeo’ale 

..- ,,.,.?.,., .---. ..- 
VIALE PIETRAMELL4R.4 numeri dispari 

Le indicazioni fiporfafe nella cartina potranno 
essere integrate a seguito delle osservazioni 
dei Consigli di Ouarfiere comperenti 

CENTRO STORICO (pagamento in vigore dalle ore 8.00 alle ore 24.00 nei giorni feriali e dalle ore 8.00 aile ore 20.00 nei giorni festivi)/ 

Tariffe ordinarie Llra 25W/oa nei periodo 8.00120.00 Le tariffe sono valide per tutti gli autorizzati all’accesso alle aree 
( 
8 

agabile mediante soggette a pagamento 
enaro contante, tessera Llra 1.OOCVora nel periodo 20.00124.00 

e prepagati) 
Ure 3.ooO forfait t3er l’intero 
periodo dalle 20.60 aile 24.00 

I 

CENTRO STORICO (tariffe agevolate, in vigore solo nella fascia diurna 8.00/20.00) 
Tesserakarta Llre 50.000 

I 
valida 30 ore) Tutti gli autortzzsti all’accesso alla ZTL eccetto Molari dl autorinazioni 

microchip a scalare Llre 75.WO valida 50 ore) .- ~.~ tipo: (A) agenti; (1) temporanei,; (FI) residentl all’esterno del settore 
di appartenenza;(F) commercro al minuto, fino ad un massimo di 
50 ore/mese 

TesseraIcarta 
microchlp a scalare+bus 

Ure lW.WO (validità 50 ore/mese 
con diritto all’uso dei men1 ATC 
per il mese di validita) 

(FJ commercio al minuto con sede nel centro storico 

Abbonamentl intera giornata 
valevoli tutti i giorni compresl 
I festivi (8.W120.W) 

TIPO A 

Llre 1.8W:OOO 

Titolari di contrassegni (BS) consegna merci voluminose 
(IP) interesse pubblico esclusa assistenza domiciliare 
(A) ammesso solo abbonamento annuale 

Abbonamentl mezza glomata valevoli 
tutti i giorni compresi 
I festivi (&l.W/l4.W o 14.W/20.00) 

TIPO B 
Ure 120.000 (mensile) 
Ure 350.000 (trimestrale) 
Lire 12W.000 (annuale) 

Titolari di contrassegni (DS) autotrasporto in conto terzi 
(DSI) artigianl impiantistica 
(PI) pronto intervento, esclusi enti pubblici 

Ttpo A Ilre 90.000 (mensile) 
Tutte le categorie che possono fruire di abbonamento 

Tipo S lire 75.000 (mensi!e) 
l 

/ 

BOLOGNINA (pagamento in vigore dalle 8.00 alle 18.00 nei giorni feriali) 
Tariffa ordinarla ura 1sM)lore Tutti gli utentl 
Abbonamentl intera giornata (8.WlB.W) ure 9o.owlrnese Tutti gli utentl 

Tariffa ordlnatla 

Abbonamento cumulatlvo 
mensile dl Ilbera 
clrcolazlone su meal ATC 

I I 

Parcheggi fuori strada ubicati nella prima periferia 
Llm 1.oooIore Tutti gli utentl 
Un3 S.OOOIgiomo 
Ure M).WO/mese 

Lire 75WOtmese 



Fasi di attuazione del piano sosta 

SARAGOZZA 

TRADA MAGGIOR 

L 

UNIVERSITA 

prima FaSe - Entro Agosto 1997 i:. ]! 

Seconda Fase - Entro Dicembre 1998 j ’ “..._ 

t .+- : .,, . ..J L’ :’ 

IN UNA CITI-À DOVE SI RISPETTANO LE BEGOLE SI STA MEGLIO E CI SI MUOVE MEGLIO 
E’ bene ricordare, in ogni occasione, che la correttezza dei nostri comportamenti sulla strada è assolutamente necessaria per 
la sicurezza di tutti - a Bologna il numero degli incidenti è un problema serio - per la qualità della città e per migliorare la mobi- 
lità di tutti. 
Fra le regole che è giusto seguire ne raccomandiamo alcune che più frequentemente sono purtroppo disattese: 
- il parcheggio selvaggio colpisce i residenti e chi deve parcheggiare per reale necessità (persino i disabili incontrano spesso le 
piazzole riservate occupate) e incentiva la sosta in doppia fila che è molto dannosa perché crea congestione e ingorghi; 
- la velocità deve essere controllata non solo in relazione al traffico normale, ma anche a situazioni che si possono creare: bam- 
bini e anziani che attraversano, improwise frenate etc.; 
- la precedenza ai pedoni sulle strisce non è solo un dovere, è anche un segno di buona educazione e di prevenzione; 
- il parcheggio dei motocicli e delle biciclette, al di fuori degli spazi consentiti, sotto i portici e sui marciapiedi, ostacola i pedoni 
e degrada l’ambiente urbano e storico della città; 
- i motocicli non godono di un codice stradale a parte, non ci può essere indulgenza verso la guida pericolosa per sè e per gli 
altri. 
- Nella Ztl (Zona a traffico limitato) del centro storico entrano solo i veicoli autorizzati. 
Gli agenti della Polizia Municipale, che hanno per compito quello di far rispettare le regole anche attraverso le sanzioni previste 
dal Codice della strada, svolgono un lavoro difficile che va nell’interesse di tutti. L’obiettivo è quello di vivere in una città dove vi 
sia sempre meno bisogno di ricorrere alle contrawenzioni perché le regole di convivenza e l’educazione sono sempre più patri- 
monio di tutti i cittadini. 



Veduta di via Deila Filanda. nel quartiere Reno di Bologna 

Il comune di Bologna ha 
messo a punto e applicato 

L!IIO strumento per la 
prqetlazione e la 
realizzazione delle 

‘omponen ti della strada, dal 
piìl piccolo al più grande, 

passando dall’eliminazione 
9le barriere architettoniche 

alla migliore .+oluzione 
possibilie per i parcheggi 

lungo la carreggiata, fino a 
uno standard minimo per le 

fermate degli autobus 

s smbwwbbe banale. ina In messa il 
- punto di un sistema unico e coe- 

rente che guidi gli intrr\,enti di 
rii 3 11 u te 11 2 i 0 n t’ e s i 5 te in ;I 2 i 0 n fz de 1 I 2 
struttura viaria urbana > ;IIICOKI ossi 

uri;~ no\.it5 per zli nt‘t‘lci delle amniin- 
strazioiti comunnli che 4i occupano clel- 
la m3nuter~zionr della .strnda. Per qwsto 
assume un rilie\,o particolar-e l’abaco 
dei principali interLenti sull’accessibi- 
liti e 13 sicurezza in ambito urbano 
adottato dal comuns di Bologna si?\ dal 
1995. prima come guidn per gli addetti 
alla manutenzione e poi come striimen 
to esecutivo. divenuto parte intesi-ante 
della prima stesura del Piano urhnno del 
traffico. confermato nella versione pre- 
sentata nel luglio 1996 e appr-o\‘ata drfi- 
nitivamente dal Consigli0 comunale nel 
novembre 1996. Oggi k di fatto uno 
strumento prescrittivo per 13 pro=etta- 
zione di 11uow strade urbane e lu manlI- 



Mobilità urbana 

Parficolare dell’incrocio fra via della Barca, via 
G. Di Vittorio e via Giotto, ne/ quartiere Reno di 

Bologna, e, sotto, il progetto di sistemazione 
messo a punto dagli uffici tecnici comunali 

proccio manutentivo, che sostanzial- 
mente riproponeva l’esistente, peggio- 
rando a volte la situazione; ad esempio, 
non si teneva conto dell’innalzamento 
della carreggiata dovuto alle riasfaltatu- 
re. danneggiando così. con i nuovi mar- 
ciapiedi, gli ingressi alle abitazioni o ai 
passi carrai. In questo riproporre le stes- 
se sagome, gli stessi profili, si perdeva 
inoltre un’occasione preziosa per mi- 
gliorare il sistema dell’accessibilita 
stradale. 
Da qui appunto la necessità di realizza- 
re velocemente uno strumento agile, fa- 
cile da consultare, che desse un quadro 
dei problemi principali in un intervento 
di manutenzione stradale e, contempo- 
raneamente, mostrare una serie di solu- 
zioni da adottare al momento dell’ese- 
cuzione delle opere. 
In sostanza questo abaco, pur non es- 

sendo e non volendo essere esaustivo, un’amministrazione pubblica. 
fornisce uno standard qualitativo mini- 
mo per le diverse tipologie di interven- I<spericnzc europee 
to. e la sua importanza è proprio nel fat- Come già detto. l’abaco raccoglie e fa 
to stesso di essere stato realizzato. e riferimento a una serie di esempi e alla 
adottato come strumento esecutivo da manualistica di altri paesi europei (co- 



Tavole dellhbaco del comune di 
Bologna che illustrano il raggio di 

curvatura dei mezzi pubblici e 
attraversamenti di slrade per disabili. 

tic Gcrmanix. Svizzera. 
Cr;incia. Ol:kntln c‘ i pxsi scan- 

tlinavi) che gi3 cl3 lcmpo si so- 
fio mossi verso una progctla- 
:ionc dcll:l slrxla attcnla 3 tut- 
i gli utenti, c quindi non solo 

alle auto. ma anche al traspor- 
.o collettivo c. sopr;ittutto, ai 

doni c agli utenti deboli in 

gcncrule. come i tlisnbili, gli 
xnziuni. i bambini. 
,c espcricnze di Atri paesi eu- 
opei dimostr:lno inf:\tti che: 

- ì: possibile organizzare in 
w)do diverso. rispetlo ai me- 
odi tradizionali. I;I coabitnzio- 

_p__-p_--. >b.e 

-..-- - _. -- .7 
ti’ 

.-.i-; --. 
i.-i 

c 
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Ic‘ fr:l i diversi utenti della strxk così adottare coniportumcnti adeguati Invo- problemi della circolazione e migliorare 
che i veicoli 2 motore si integrino me- rxndo sulla qualitti e sull’aspetto del- gli standard progettuali delle sistema- 
TIio nell’amtknte urbano, senz;l csclu- I’;~mbiente attraversato; Soni viarie. 
Irre gli :iltri ultori: - un lavoro interdisciplinare può per- in Italia da alcuni anni la normativa si 

- si possono convincere i conducenti ad mettere di ideare soluzioni innovative ai muove in questa direzione. obbligando 

-i 
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Mobilifa urbana 

Vista del quartiere Reno nei pressi delle vie 
Barca. G. Di Vittorio e Giotto. 

ad esempio I’abbatiimento delle barrie- 
re architettoniche. o proponendo la 
creazione di zone con un limite di velo- 
cità per le auto di 30 chilometri orari 
nelle aree residenziali. le cosiddette 
“zone a \,elocità limitata” previste dal 
Nuovo Codice della Strada. 

Gli ohhictti\-i 
Lo strumento dell’abaco ha come fina- 
lità concreta di migliorare la sicurezza 
delle strade. soprattutto riducendo la ve- 
locità dei veicoli nelle zone residenziali 
e commerciali. oltre che migliorare In 
qualità urbana. al fine di rendere coe- 
renti le sistemazioni stradali con la fun- 
zione e la gestione delle strade dove 
vengono applicati. Nello specifico. I’in- 
sieme degli interventi riguarda la tutela 
dei percorsi pedonali: I’agevolazione 
dei movimen1i dei disabili: la modera- 
zione della veloci13: la creazione di a1- 
traversamenti pcdonnli sicuri: la realiz- 
zazione di parcheggi per biciclette c 
moto; l’illu~~ii~inzio~ie pubblica: In se- 
gnaletica: i di.Gsu;l\ori ;I protezione degli 
spazi pedonali o ciclabili: gli spazi a 
verde, e la loro manutenzione. 

L’applicazione di questo strumento. pur 

essendo limitata ;I pochi anni, ha dimo- 
strato che ? C~~II;IIIWI~I~’ utile come rife- 
rimcnto per gli ul’fici comunali. nia iI 
modo mifliorc per rrnd~rlo operativo è 
quello di CSSCI~C presenti sul cumpo. a 

diretto cont:~tt~~ co11 gli operatori e nel 

momento dt’ll’~sccuzi~~nt delle opere. 
L’espcrienz;t - secondo qwnto riportn- 
no gli autori - ha infatti dimostrato che 
12 pw:\en/;~ iIi ~:tlliii’w Ji tecnici prep;i- 
rati. e di uno ,~~i~u~i~i’nI~~ 0peraLivo valido 
per lutli. i- I‘~~~i~l;~iiit‘iil;~It‘ perch6. pei 
quanto rigiiaid:i I;I str;id;i. vi è 11113 rcalc 
mancanza di c,spi*ricnz;l in fatto di mo- 
derazione tlclla \xlocith c dell’accessi- 
hilitii della ~11~d;i c dc‘i marciapiedi. si2 
tl;~ park dcll~ impwse si;! di chi dirige i 
cantieri. 
A questo w asciiinta 12 difficoltà di in- 
dividuare i cohti c i tellipi per i nwesw- 

ri rilievi c pei’ 12 prcifcttxzione csccuti- 

Pa, riicolare di un incrocio in via Vittorio Veneto, a 
Bologna. con dossi e parcheggi sistemab 

secondo le indicazioni contenute nell’abaco. 

; 

va. che richiede appunto In conoscenza 
completa di una determinata strada o di 
uno specifico incrocio. hla vi è anck 
una difficoltil oggettiva nel coordinare 
le attivita di manutenzione e intervento 
dei vari settori di un’amministrazionr 
comu~lale (Manutenzione. Strade. 
Traffico. Urbanistica. Triisporto pubbli- 
co). che in\we dovrebbero essere coor- 
dinate fra loru e. se possibile. concorda- 
te con i diretti intcrcsuti. ci+ il quar- 
1icrc e i cittadini. 
IYOll a C3lr[l I’ah~lco Jc!l coIllLlI1c Lli 

Bologna prende corpo ancl?c mi quasi 
tre anni di incontri. dibattiti. prescnt2- 
zione di idw e verifica dslle stcbse. che 
hanno caratterizzato la proposta di rior- 
yanizzazionc c ri(lualil’icazione com- 
plcssiva del quartiere Reno di f3ologn;~ 
un qunr1icrc pcrilèrico cw diversi nodi 

di traffico pericolosi o complessi. dove 
I’amrnii7istr3zione comunale ha cercato 
di intervenire per migliorare la quulit? 
dell’ambiente urbano. e riportare I‘at- 
tenzione 3 quello zone periferiche che 
da tempo. e non solo 11~1 cupoluo_ro 
emiliano. chiedono LIIW stwdard quali- 
tati\.o minimo nelle op<rs pubbliche. 
L’abaco. in questo caso. 2 stato Io strw 
men10 per meglio il1ustrai.t ai cittadini i 
pmsihili intervcriti -sLiIl;i rc‘tc stwd;~le. 

Il qu;1rtiere Reno. situato alla periferia 
o\‘est della cit& lungo I;I via Emiiiu. P 
un’arc;l I)l’e\~ulentcnientc rcsidcnziale. 
attra\~ersnta per0 da ;IICLIIIC strade della 

grande viabili1it urbana che dal centro 
portano alla vicina tangenziale. 
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Tavole dell’abaco che illustrano, 
rispettivamente. interventi sugli incroci (sia 

con marciapiede a quota convenzionale ma 
con vrs/b//rta migliorata, che con carreggiata a 
livello marciapiede), sui parcheggi a lato della 

strada (per migliorare la vrs/b/l/ta ai pedoni 
agii incroci e alle fermate degli autobus), e 

sulle strade a velocitd limitata 
(dossi artificiali). 

Qui sono state riscontrate situazioni di 
incompatibilita tra funzioni e flussi di 
traffico e capacitai della rete stradale. 
dovuta alla vicinanza della via Emilia e 
da un assetto della circolazione che 
prevede l’utilizzo di alcune vie del 
quartiere come assi di attraversamento. 
con una serie di situazioni complesse 
che richiedono interventi coordinati e 
di ampio respiro: dall’attraversamento 
pedonale pericoloso alle situazioni di diretti a una cava a=li incroci con alta 
conflitto per la sosta fra dipendenti di incidentalità per veicoli e pedoni. 
un’azienda e residenti, dalle strade inte- Per questo insieme di razioni il quartie- 
ressate dal passaggio di veicoli pesanti re Reno 2 stato scelto come luogo di 

sperimentazione dei cosiddetti “Piani 
concertati sull’organizzazione delle 
strade e della qualita urbana dei quartie- 
ri”, istituiti all’interno del Piano urbano 
del traffico proposto nel 1995 (assesso- 
re Anna Donati, consulente Alfredo 
Drufuca. poi modificato dalla nuova 
giunta) con il ruolo di veri e propri 
Piani particolareggiati d’area. Ai Piani 
concertati il Put demandava il compito 
di identificare l’insieme degli obbiettivi 
locali, lavorando a stretto contatto con 
gli utilizzatori delle strade, per poi tra- 
durre gli obbiettivi generali e locali in 
assetti compatibili delle singole strade 
urbane. sviluppare la progettazione nel 
dettaglio e i relativi progammi di attua- 
zione. 
In sostanza, dopo avere definito nel Put 
le grandi opzioni strategiche. cioé quel- 

Panoramica dell’incrocio in via Vittotio Veneto 
che evidenzia la sistemazione complessiva 

realiuata recentemente 
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- Mobilità urbana 

l- 

Tavole dell’abaco con esempi su come 
intervenire nelle fermate degli autobus, 

sull’eliminazione delle barriere architettoniche, 
nella creazione di piste ciclabili e aree 

pedonali tutelate, e sulla modifica della 
sagoma della carreggiata per ridurre la 

velocità dei veicoli. 

le descrivibili a grande scala (gerarchia 
delle strade, politiche di regolazione 
della sosta. assi forti del trasporto col- 
lettivo. rete delle piste ciclabili. aree 
pedonali), i Piani concertati permettc- 
rebbero di concrctizzsre il quadro gcnc- 
rale sulle singole strade. sulle quali si 
affol!ano altri problemi c aspettative: i 
residenti che desiderano trnnquillita c 
sicurezza; i conrrircrcianti che vogliono 
garantita l’acccssihilita per i loro clien- 
ti; la scuola che chicde di essere protet- 
ta dal rumore e gli scolari (e i loro ge- 
nitori) che vorrcbbcro poterla raggiun- 
gere a piedi 0 in hiciclctta attraverso 
percorsi sicuri: i cittadini che dovreb- 
bero poter trovare ncllc loro strade c 
piazze gli spxzi c i segni tlCllil vitii so- 
cialc. 
Cosi, il quarticrc Reno di Bologna ì: di- 
venuto oggi un esempio concreto di ap- 
plicazione di questi Pixni concertati: 
dal 19~3 ì: intatti operativo un orgnni- 
smo, il Forum di S;tn Viola. istituito 
dal Consiglio di quarticrc. che racco- 
glie i diversi comit;rti locali (di strada, 
di categoria) sorti in seguito a prohle- 
matichc gencralrncntc riconducibili alla 
qualit2 dello spazio urbano del quartie- 
re (invadcnz;r dclk auto, incroci pcrico- 
losi, modcrazionc Jcl traffico ecc.). 
Con esso sono stati messi a fuoco i di- 
vers?:problcnii, con una mappatura si- 

J 

.---- . . . -- ----. .- 

stcmatica dell’arca, c sono state indivi- Oggi il Piano è stato approvato e finan- 
.duate le possibili soluzioni, utilizzando zinto, c molti interventi dovrebbero es- 
ampiamente l’abaco degli interventi co- scie attuati entro l’anno. 
mc strumento illustrativo ed esecutivo. FAIIRIZIO BONOW 
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Comune di Verona - Piario della rete dei percorsi ciclabili e pedonali 
Progetto: ing. Marco Passigato < 

Relazione Generale 

novembre 1996 



Relazione 

indice: 

A) - Presentazione 
A. 1 - limiti e novità del progetto 
A.2 - finalità del progetto di piano 
A.3 - mobilità ciclabile e pedonale quotidiana e del tempo libero 
A.4 - obiettivo del progetto di piano 
A.5 - riferimenti normativi e tecnici 
A.6-- elaborati che compongono il piano 
A.7 - lavori da eseguire, tempi, costi ed evoluzione del piano 
A.8 - le politiche di comunicazione e supporto 
A.9 - attività di sperimentazione e ricerca 

B) - la sìtuazìone al 1.1.96 
Parte ciclabile 
B. 1 - il vecchio piano 

@@m-a B. .l - il vecchio piano) 
B.2 - suggerimenti dell’ing. Passigato e degli Amici della Bicicletta che 
hanno contribuito a migliorare il piano 
B.3 - la delibera quadro per il G.nanziamento della legge nazionale 
B.4 - il bilancio comunale triennale 1996,1997,1998 
BS - le realizzazioni esistenti 

Ifigura B.2 - le realizzazioni esistenti) 
Parte pedonale 
B.6 - la situazione attuale 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

C) - il nuovo piano ciclabile epedonaIe 
c.1 - caratteristiche del progetto di piano 
C.2 - i pericoli ed i comportamenti conseguenti del ciclista 
C.3 - i pericoli ed i comportamenti conseguenti del pedone 
C.4 - i pericolf causati da ciclisti e pedoni verso gli altri veicoli 
CS - separazione e integrazione ciclabile, moderazione del traffico e 
facilitazioni locali 
C.6 - i 5 sotto sistemi. 



0) - l’analisi orìgìne destinazione 
D.1 - il censimento 

figura D. 1 - il questionario) 
D.2 - i dati ricavati tramite il censimento 
D.3 - i dati rilevati sul posto nelle 3 sezioni più significative 
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Percorsi ciclabili 
esperienze europee ed idee applicative 

Marco Passigato 

II degrado deh città 
ed i bisogni dei cittadini 

Le città ed i paesi in questi anni sono 
molto cambiati. Le automobili hanno in- 
vaso piazze e marciapiedi e per le persone 
in bicicletta ed a piedi non c’è più la sicu- 
rezza negli spostamenti. Sono spariti gli 
spazi urbani lilxri dove i cittadini poteva- 
no stare assieme e socializzare con gli altri. 

La gente sente il bisogno di una città 
migliore, più vivibile, dove anziani, gio- 
vani, bambini, portatori di handicap e 
tutti i cittadini possano muoversi anche 
senza automobile sentendosi ugualmen- 
te sicuri, protetti, soggeti del diritto al- 
la mobilità indipendente e garantita, 
senzadover dipendere da qualcuno che 
li accompagni in automobile. 

Il contributo 
del trasporto ciclabile 
ai problemi del trajfico 

La bicic!etta assieme all’autobus può 
dare un serio contributo alla differenzia- 
zione del modo di trasporto in città. 

In Germania negli ultimi anni l’am- 
ministrazione pubblica ha fatto notevoli 
investimenti in molte città per favorire 
il trasporto ciclabile. A Colonia, città di 
900.000 abitanti, nel 1976 gli sposta- 
menti in bicicletta rappresentavano iI 
4% della mobilità, nel 1981, con I’esten- 
sione della rete, sono passati al 10%. 

Ad Erlanghen, centro industriale ed 
universitario nelle vicinanze di Norim- 
berga,èstatocondottounesperimento 
pilota costruendo in pochi anni una fit- 
ta rete di piste ciclabili. La risposta in ac- 
quisizione di utenza è stata notevole ed 
ha indotto numerose altre amministra- 
zioni cittadine a seguirne l’esempio. 

Scegliere il mezzo adeguato 
per ogni spostamento urbano 

Da una serie di osservazioni risulta 
che per percorsi urbani fino a 400 me- 
tri è più conveniente andare a piedi, fi- 
no a 2 km è più conveniente la biciclet- 
ta, oltre i 2 km è,conveniente il mezzo 
privato o il mezzo pubblico a seconda 
della destinazione. 

L’utenza da acquisire 
e le motivazioni del ciclista 

La bicicletta può essere utilizzata da 
anziani, giovani, bambini, per andare a 
scuola, al lavoro, a fatecommissioni, per 
godere di un minuto di relax. Andare in 
bicicletta consentedi guardarsi attorno, 
di pcnsarc, di fermarsi all’improvviso 
per salutare un conoscente, dà la garan- 
zia di coprire un certo percorso in un 
tempo preciso, senza essere soggetti ad 
eventuali ingorghi o mancanza di par- 
cheggio nei pressi della destinazione. 

Le esperienze europee 
Olanda, Germania e Danimarca sono 

i paesi più ricchi di infrastrutture ciclabi- 
li. Dal punto di vista tecnico realizzativo 
ogni paese ha sviluppato segnaletica e mo- 
dalità costruttive proprie, raggiungendo 
comunque l’obiettivo di attrezzare per- 
corsi sicuri ed invitanti per il ciclista. 

Pedalare per alcuni giorni nei centri 
storici, nelle periferie e nelle campagne 
del Nord Europa consente di conosce- 
re una moltitudine di soluzioni tecniche 
differenti e sempre efficaci. 

Reti di percorsi ciclabili. 
Aspetti tecnici funzionali 
ed urbanistici 

Cos’è un percorso ciclabile 
, Per percorso ciclabile si intende una 
successione di tratte realizzate anche con 
tipologie differenti di soluzioni ciclabi- 
li, tra loro raccordate affinché ne risulti 
un percorso continuo, protetto e sicuro, 
ben accessibile, fluido nella percorrenza, 
così che il ciclista sia motivato ad imboc- 
carlo ed a preferirlo rispetto a scegliere 
percorsi paralleli non attrezzati. 

Un percorso così realizzato, attrar- 
rà utenza ciclabile solamente se è stato 
concepito per assolvere ad una esigen- 
za di mobilità su quella direttrice che è 
già stata individuata attraverso studi sui 
flussi di traffico esistenti o in base ad 
un’analisi territoriale specifica. 

Ing. Marco Passigato 
ViA CENTRO i/B 37135 VERONA 

TEL. 045/6200271 

C.F. PSS MRC 57E26 L781 H 

II concetto di rete multiuso 
Le esperienze europee dimostrano 

che la realizzazione di percorsi ciclabili 
ha successoquandoviene impostata se- 
condo schemi di rete. Strutture conce- 
pite episodicamente od empiricamente, 
senza un disegno di insieme; portano a 
risultati parziali 0 nulli. 

Una rete di percorsi ciclabili deve co- 
prire per intero il territorio urbano e, se 
possibile, toccare i centri limitrofi colle- 
gando aree diverse e punti attrattori signi- 
ficativi di frequentazione quotidiana e di 
pendolarismo (scuole, chiese, stazioni fer- 
roviarie, servizi pubblici, giardini, impian- 
ti sportivi, centri commerciali ecc.) in mo- 
do da facilitare il più possibile una vasta 
gamma di spostamenti in bicicletta. 

La funzione urbana 
ed extraurbana 

L’ambiente urbano è il luogo nel qua- 
!e può essere esaltata al massimo la fun- 
zione della bicicletta come mezzo di tra- 
sporto rapido ed efficente. 

La rete extraurbana nella campagna 
ha funzione di collegamento con i cen- 
tri minori, i comuni attigui, le frazioni, 
le corti rurali, i luoghi di svago e di inte- 
resse ambientale e ricreativo, assumen- 
do anche una valenza culturale e per il 
tempo libero oltre che una funzione di 
asse di trasporto. 

La realizzazione deh rete 
per stralci funzionali 

Dal punto di vista funzionale un per- 
corso ciclabile dovrebbe essere concepi- 
to come l’attuazione di una parte signi- 
ficativa della rete di consistente estensio- 
ne. La rete, pertanto, dovrebbe esseregià 
stata individuata come quadro generale 
di riferimento, in base a rilevazioni di 
flussi di traffico esistenti o emersi attra- 
verso indagini territoriali specifiche. 

La rete urbana e nel territorio dovreb- 
be entrare a far parte degli strumenti ur- 
banistici e della programmazione al fi- 
ne di poter consentire la realizzazione 
per fasi successive di percorsi distinti tra 
loro congruenti. 
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Aspetti realizzativi 

Interventi costruttivi 
c provvedimenti viabilistici 

Appare ormai chiaro che la realizza- 
zione di un itinerario lungo e continuo 
risulta dall’insieme di diversi interven- 
ti collegati tra loro, interventi costrut- 
tivi (scivoletti, rimessa in quota di cadi- 
toiestradali, spostamentodelcordolodi 
marciapiedi) e provvedimenti viabilisci- 
ci (modifiche alla circolazione e alla pos- 

sibilità di parcheggio). Il tutto richiede 
un’ottima collaborazione tra uffici tec- 
nici, soprattuttonellegrandicittàdove 
le competenze in materia di strade e traf- 
fico sono delegate ad assessorati ed uf- 
fici tecnici differenti. 

CiclabiLità notturna 
L’illuminazione della sede ciclabile è 

un particolare importante per la sicurez- 

Carti dei perconi ciclubilt 
di una parte di Helsinki 
e La segnaletica, in msro. per bicicktte 

Percorso principale 
rivestimento permanente 

---- Percorso principale 
senza rivestimento 

Percorso locale 

rivestimento permanente 

---- Percorso locale 
privo di rivestimento 

- - - - - - - - Carreggiata con traffico 

- - Carreggiata, tratto pericoloso 

- - - - Pista ciclabile in progetto 

.e Cavalcavia per bici e pedoni 

- Sottopassaggio 
per biciclette e pedoni 

Collegamento interrotto 

e Percorso senso unico 

e+ Tratto con forte pendenza 

- II - Scalinata 

-!-,-I- Strada in cattive condizioni 

A 

8 I 

Pericolo 

Passaggio vietato 

Zona chiusa 

Strada di campagna 

Riparazione e noleggio biciclette 

Parcheggio biciclette, bar 

Infornkioni 

Primo soccorso 
e ripato dalla spiaggia 

Telefono per emergenza 

Piscina 0 spiaggia 

Ostello 

Campeggio 

Emergenza storicolambientale 

Punto panoramico 

za del ciclista. Nei percorsi urbani le 
chiome degli alberi fanno spesso ombra 
sui marciapiedi creando situazioni di pe- 
ricolo. Nei percorsi extraurbani è neces- 
sario ponderare bene la scelta di relizza- 
re l’illuminazione in relazione alle pre- 
visioni di utenza, in quanto il costo del- 
l’impianto di illuminazione risuhagene- 
ralmente pari alla realizzazione del per- 
corso stesso. 91 
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Grande arteria 

Quartiere “A” 

Ouartiere “B” 

Percorsp ciclabile 

Strada pedonaleciclabile 

Incrocio attrezzato 

Punto attrattore 

Schema di percorso ciclabik che ricuciste il 

quartiere riunendo il centro abitato spezzato 

da un’arteria di grande traffico difjcilmente 

attravenabik. 

T 

Rosso: percorso ciclabile di nuova esecuzione 

Verde: alberi di nuova pianturnazione 
Grigio: rluove isole di delimifazione 

Ipotesi di riqualificazione di un conteJto , 

urbano-residenziale con l’inserimento di un 

percorso ciclabile attraveno i seguenti 

interventi: 

l gerarchirrazione del traffico nel quartiere 

lasciando all’esterno il traffico di 

attraversamento; 

l creazione di un sistema a sensi unici per 

I’accessibilitù dei residenti; 

l restringimento degli incroci per ridurre In 

velocid; 

l piantumarione di alberature. 

VaMagRi: 

92 

l maggior’numero di parcheggi; 

l traffico lento ma scorrevole e fluido; 

l miglior vivibihtà per pedoni e cichrti; 
l più verde e meno rumore. 

Intermodalità bici-rotaia 
Nelle grandi città del Nord Europa è 

confentito il trasporto della bicicletta 
nella metropolitana e sui treni locali e le 
stazioni sono dotate di ascensori e scale 
mobili per raggiungere il binario di cor- 
sa accompagnando la propria bicicletta. 
Fuori dalle stazioni sono organizzati 
grandi cicloparcheggi e talvolta è possi- 
bile noleggiare biciclette. 

Riprogettare le nostre città 
per fat rivivere i quartieri 

L’inserimento dei percorsi ciclabili 
un ‘occasione 
per Ia tiqualificazione urbana 

Premesso che la qualità dell’abitare e 
del vivere significa soprattutto possibi- 
lità di intrecciare relazioni umane e 
socio-economiche, muovendosi con fa- 
cilità e con piacere negli spazi urbani, al- 
cuni obiettivi a cui mirare possono 
essere: 
l ridefinire gli spazi stradali per favo- 
rire una circolazione veicolare, ciclabi- 
le e pedonale più fluida e sicura; 
l consentire una maggior autonomia 
dei ragazzi, soggetti deboli e portatori 
di handicap; 
l diminuire lo stress per i genitori che 
non avranno più la funzione di condu- 
centi per i propri figli 
l ridurre l’inquinamento da gas di 
scarico; 
l ridurre l’inquinamento acustico. 

Riunire, avvicinare, collegare, 
creare un ‘armonia d’insieme 

Le nostre periferie sono molto spes- 
so spaccate da grandi arterie di traffico 
difficilmente e pericolosamente attra- 
versabili che creano vere e proprie bar- 
riere trai quartieri. Capitageneralmente 
che la chiesa e la piazza siano da un lato 
e le scuole, i campi sportivi e gli uffici 
pubblici dall’altro, costringendo il cit- 
tadino a numerosi attraversamenti gior- 
naleri. Un percorso ciclabile e pedona- 
le opportunamente attrezzato nell’in- 
crocio può divenire un elemento unifi- 
cante di collegamento e ricongiunzione 
tra i quartieri separati. 

Inserire percorsi ciclabili in un quar- 
tiere riducendo la corsia veicolare delle 
strade residenziali ed attrezzandole con 
un filare di alberi al centro e con spazi 
per panchine e per il gioco dei bambini, 
ha la finalità di riportare la vita tra leca- 
se utilizzando la strada ridotta a traffi- 
co limitato come un’estensione della 
propria abitazione. 

La pedonalitzazione di alcune strade 
ha la finalità di congiungere con un’as- 
se pedonale e ciclabile urbano dotato di 
negozi, strutture ricettive e spazi di so- 
sta punti centrali dei nostri quartieri co- 
me piazze, giardini e luoghi dedicati al- 
lo sport. 

Interventi per ridurre 
la velocità x 
del traffico nelle zone residenziali 

Dare una gerarchia alle strade 
Nei quartieri è necessario separare il 

traffico di attraversamento da quello re- 
sidenziale destinando al primo delle ar- 
terie specifiche fluide e ben dimensio- 
nate, ed al secondo le reti di strade ur- 
bane esistenti da gestire come strade re- 
sidenziali a bassa velocità. 

ilelimikwe per rallentare 

In molte città europee si stà svilup- 
pando la tendenza di restringere gli in- 
croci nelle zone residenziali per impor- 
re una velocità limitata ai veicoli in 
transito. 

Gobbe artificiah 
Le gobbe artificiali, dette anche 

“sbaltoni”, sono molto usate all’estero 
ed ora sono consentite anche dal nuovo 
codice della strada. 

Dissuasoti di sosta a dijesa del pedone 
In uno spirito di contenere il dilaga- 

redelle automobili in sosta in moltecit- 
tà olandesi, danesi, francesi, ecc. sono 
sempre più diffusi elementi metallici cd 
in calcestruzzo per delimitare la corsia 
delle automobili e costituire barriera a 
difesa del pedone e del ciclista transitan- 
ti negli spazi foro riservati. 
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Aspetti tecnici 

Percorso a quota 
del marciapiede 

E da considerarsi la soluzione più gra- 
dita dal ciclista. Consigliata a margine 
di strade molto trafficate e scorrevoli 
percorse da veicoli che comunemente 
viaggiano a velocità superiori a quelle 
consentite. 

Richiede un allargamento del marcia- 
piede a scapito della sede stradale con lo 
spostamento del cordolo e delle caditoie 
stradali (intervento molto costoso), op- 
pure una riduzione dello spazio destina- 
to ai pedoni se il marciapiede è già suf- 
ficientemente largo. In ogni caso è pre- 
feribile distinguere la corsia per le bici- 
clette con un colore differente della pa- . 
vimentazione. E consigliabile inserire 
uno spazio di sicurezza di cm 5O/i’O tra 
la corsia della bici ed il gradino del mar- 
ciapiede. La presenza di siepi o barrie- 
re metalliche può risultare un utile inse- 
rimento. 

Questa soluzione viene spesso realiz- 
zata a doppio senso da un solo lato della 
strada. 

È importante curare la perfetta rea- 
lizzazione dell’imbocco che accoglie iI 
ciclista senza possibilità di incertezze. 
In molti casi il percorso ciclabile come 
intervento dolce che è in grado di adat- 
tarsi alle situazioni esistenti, 

Striscia in bordo strada 

Soluzione economica e semplice, con- 
sigliata in ambiti urbani densi, ma ordi- 
iati, nei quali le auto viaggiano comun- 
que a bassa velocità. Viene utilizzata tal- 
Jolta per dare continuità alla rete ove 
non siano possibili soluzioni migliori. È 
usata comunemente nelle corsie in con- 
tromano. 

Il percorso ciclabile può essere protet- 
10 dal traffico veicolare dalle auto in so- 
sta. È bene prevedere uno spazio di si- 
:urezza che protegga il ciclista dall’aper- 
ura improvvisa della portiera da parte 

del passeggero. Se il percorso è in con- 
tromano la situazione è più sicura per- 
:hèciclista ed autista in sosta si vedono 
.eciprocamente ed è meno probabile I’e- 
ventuale apertura della portiera. 

Erlanghcn 



Strada residenziale 

pet ciclisti e pedoni 

Situazione ottimale da utilizzarsi in 
strade rese a “CUI de sac” per le automo- 
bili e dove bici, pedoni e bambini che gio- 
cano diventano i padroni deUa strada. 
Hanno accesso solo le auto dei residenti 
che procedono a passo d’uomo. Sono 
consigliati ostacoli fissi, come sbalzoni, 
aiuole, ecc.. , per delimitare iI parcheggio 
ed imporre una bassa velocità. Altri ele- 
menti di arredo urbano studiati con cu- 
ra possono rendere la strada un’ambito 
gradevole da vivere e da ut&zzarsi come 
un’espansione deUa propria abitazione. 
Velocità massima di 10 km/h. 

Percorso autonomo 

su se& propria 

Si realizzano raramente in città, più 
frequentemente in campagna su strade 
giàesistenti per usi agricoli, su argini di 
fiumi, canali, ex ferrovie, ecc. 

In situazione urbana generalmente si 
usa la pavimentazione di asfalto; nei 
campi, nei boschi e lungo i fiumi si può 
tenere la strada a fondo naturale, oppu- 
re stabììzzare il terreno con additivi le- 
ganti tipo il Glorit. 

94 
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Strade a velociù limitata, 
“zona 30” 

Si tratta di strade urbane di scarso 
traffico, ma indispensabili alla penetra- 
zione urbana, percorribili dai veicoli di 
qualunque natura e funzione con velo- 
cità massima consentita di X)km/h. Esi- 
stono i marciapiedi e vigono 1; normali 
norme dc1 codice della strada. 

Sbalzoni, restringimentied altriosta- 
coli verdi costringonol’automobilista a 
rallentare, costruendo una situazione 
“protetta”. 

Trasformazione di strade 
in sensi unici 

Le piste ciclabili si possono ricavare 
su alcune strade anche costruendo siste- 
mi a sensi unici, riducendo le strade ad 
una sola corsia e, salvaguardando il par- 
cheggio esistente, utilizzare la corsia 
soppressa per ciclisti e pedoni. 

Contromano nel senso unico 

Le moderne tecniche per la gestione 
dei traffico veicolare nelle zone urbane 
prevedono moka spso la realizzazione 
di sensi unici in molte strade. Tale limi- 
tazione riguarda anche le biciclette che 
molto spesso sono costrette a fare percor- 
si ii aggiramento piuttosto lunghi. 

E stato sperimentato con successo in 
molte città l’inserimento di corsie cicla- 
bii contromano in sensi unici con ii pre- 
ciso intento di rendere rettilinei ed ap- 
petibili percorsi ciclabili. La corsia cicla- 
bile contromano realizzata con la sola ri- 
ga gialla risulta comunque particolar- 
mente sicura in quanto il ciclista e I’au- 
uomobilista si vedono reciprocamente e 
riescono a prevedere l’uno le manovre 
&ll’altro. 

Doppio senso di marcia. 

Situazione caotica e lenta, 

marciapiedi spesso ingombrati. 

Traffico a senso unico, 

piU /luido e sicuro. 

Sopra pista uniàirezionak 

e sotto bidirezionak. 

95 
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Uso ciclabile 
di aree pedonali 

Quando la forma, l’estensione ed il 
grado di affollamento lo consentono, le 
zone pedonali si prestano bene alla com- 
presenza di ciclisti e pedoni. In alcuni 
casi, comunque, si rende necessaria una 
precisa delimitazionedel flussociclisti- 
CO, evidenziando sulla pavimentazione 
corsie ed eventuali divieti. 

Poiché certe zone pedonali sono usa- 
te più intensamente nella tarda mattina- 
ta o nel tardo pomeriggio, è anche pos- 
sibile predisporre una limitazione ora- 
ria dell’accessibilità ciclabile. 

Gli attraversamenti 

Gli attraversamenti agli incroci van- 
no studiati con particolare attenzione 
cercando di sfruttare gli attraversamenti 
semaforici pedonali esistenti ail quali 
vanno.affiancati quelli ciclabili. E sem- 
pre consigliato di colorare in rosso la par- 
te della pista ciclabile che attraversa, in 
modo da richiamare l’attenzione di ci- 
clisti ed autisti sulla particolarità della 
situazione. 

Esempio di un incrocio semafotizzato 

dove le piste ci&biIi 

sono correttamente tracciate 

96 



SOvr8passi, sottopassi, rampe 

Trai manufatti sopra elencati i sotto- 
passi sono senz’altro dapreferire perchè 
la velocità che,il ciclista acquista ‘in di- 
scesa lo aiuta a risalire la rampa seguen- 
te. Bisogna prestare particolare atten- 
zione alla pendenza delle rampe, e ad 
evitare curve secche in fondo alla discesa 
che costringano il ciclista a frenare. L’i- 
deale è il sottopasso ad asse rettilineo 
che consente la #massima velocità e la 
massima visuale. I,punti in ombra si prc- 
stano a sorprese e ad un senso di timore 
di subire agguati che scoraggiai ciclisti 
da! percorrerli. in particolari situazioni 
si possono considerare anche rampe ri- 
pide, con bici a mano, o piccoli adegua- 
menti a sottopassi esistenti per adeguarli 
anche alfe biciclette. 

tinerari ciclabili consigliati 

Sono percorsi su strade normali, ur- 
ane od extraurbane, che vengono sem- 
licemcnteconsigliati ai ciclisti per qual- 
be loro particolare peculiarità, ad esem- 
io scarso traffico, interesse naturalisti- 
L) ed ambientale o monumentale. 

Ba questi casi si rende necessaria 
,t?appsita scgnalazioneche indichi al 
iclista il percorso consigliato, e aI.l’au- 

J.mobilista la probabile presenza di ci- 
listi. 
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Fig.. /3-l: Retarione tra velocikì pedonale c densità 

Fonrc (2) 

Fig. 13.2: Relazione fra portata pedonale c spazio 

za=ecEIyxyRE~mpEiocHI 

Fig. 1.34: RcIa5one xra wlocirà pedonale e spazio 
Via Branze. 30 
25123 Brescia 
Tel.030 3715 511 
Fax030 3715 503 
E4ad: matermn4 bsing. ing. umbs. il 



Tab.22 Numero di incidenti interessanti il pedone per ’ 
comportancnto del pedone (anni 1991- 1992) 

ava rcgolarma~~c sul mtirciapicdc a LIIO della 

av3 ux1ronlano 
wmmmava in mcao alla wrrcg.cjaIa 
soleva, indugiava o giocava sulla carrcggiagt 

lavorava sulla carreggiala prokIt da apposi10 scgn 

lavorava sulh orrcggiah non proIcIIo da apposi 

su veicolo in marcia 
da veicolo CO<I ptudcilza 

da veicolo con imprudcnw 
i improwisamcnIc da dietro o davan!i 

2 la sIrada nd un pasuggio Fdon 

strada ad un pasuggio Fdwal 
roteno da semaforo o da agcnIc non rispc:Iando I 

Itraversava 12 sIrada ad un pasmggio podor~alc II 
rorcno da semaforo o da agcntc 

va la sIrada rcgolarmcntc non nd LI 

lo strada irrcgolarmcnIc 

i 

Fonte: elaborazione di dati forniti dal Servizio Statistica del 
Comune di Brescia. 

Tab.23 Alcune caratteristiche delle infrastrutture in cui si sono registrati incidenti 3 pedoni nel Comune 
di Brescia. 

una carreggiata 3 scrb-0 unico 

una wrw~g~tta a dcppio sczso 

due carrcggiarc 

piti di due un-cgginre 

f 
romlr 

Principali luoghi dl accadlmcnto degli incidcntl 1 no lncidenf 

i~~fasciaic cm Smakxo 0 vigile 

(*) I’apparenIe b~pericolosiIj. di queste intersezioni i1 dovuta 

C&I loro esigoissimn cnIiIà di Iraffico 

condizioni mctcrcologichc no incidenti 

nebbia 

pioggia 

Fonte: elaborazione di dati forniti dal Servizio Statistica del Comune di Brescia. 



Fig. 6.16 Piazzale Amai& 
Localizzazione degli incidenti (anni 1991- 1993) 
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_ Bcispicle . 

Freie Strcckc ‘- 

5b. 7 

IC Làngsparkicrung 

D. Exemplcs 

a) Troncons entre deux intersections 

Fig. 1 

Sans parcage longitudinal 

Jb. 2 

Langsparkierung 

Fig. 2 

Avec parcage longitudinal 

.L 3 

t Langsparkienmg in Bucht 

Fig. 3 

Avec niche de palcage longitudinal 

Fig. 4 

Lichtzignalanlage Avec installation de signaux lumineux 

-5’ 1 Fig. 5 

?flaswung mit oder ohne Markierung des Fussgan- Décrochement vertical avec ou sans marquage du pss- 
Ttreifens 

I I 
sage pour piétons 

.. .I 1 ,hYlYpour piétons 

- -. 



Fig 1 

Ee 1 - 77~ I: isola cen*ale - Fig 2 - Tipo II: elementi decorativi (in relazione alpassaggio pedonale) 

Fis 1 - Sci;ema di dissento otionfais dcila we@ata. 

Tipo di 
. 

dlzasamento 

,  1 I  

5/10 3.20 1 1.80 1 lo.00 
615 4.00 2.00 I 5.00 
619 3.50 250 1 9.00 

‘716 4.00 3.00 1 6.00 
7/10 3.50 3.50 I 10.00 

I 8111 1 3.50 1 4.50 I 11.00 

915 1 5.00 1. 4.00 I 5.00 
9/9 4.00 1 5.00 I 9.00 

9112 3.50 1 550 1 12.00 
1016 5.00 1 5.00 1 6.00 
10/9 4.00 { 600 I 9.00 

. wml 
2.00 
2.00 
4.00 
3.00 
4.00 

. 4.50 
4.00 
5.00 
5.50 
3.00 
6.00 

Tab. 2 - Dimensione dei diversi tipi di disassavi&o’orinontaIe della cacqgiafa 



STREET/ ROADWAY 

WT= -Tota1 Valkway Hidth WE: Effecrive lfalkway Yidth 

Figure 13-5. Preempfion o/walkway widrh (Source: Adapted from Ref. 4) 

Q 1Qo -xX xa 

WALKIHG SPEED (Feet per minute) 

’ -PORT AUTHORIM BUS TERMINAL (N.Y.C.) 

---- PENNSYLVANIA STATION (N-Y-C.) 
4 

Fig. 13-6. Tipico diskbrrrione dello rclocirò di progressione /ihcra 



13- IO 

LOS A spazio pedonale >= 12 m*/pcdone 

portala <= 6 pcdoni/minuto/m 

l --- 
I 
, 

: 

i 

ka 0 A -----------, 

t 
I 
, 
8 u , I , , u ----ee---- 

4 questo livello di servizio ogni pedone può muoversi - liberamente con la velocità che desidera. senza alcunr 

intetferenia. 

p--e-, --m- ---lr--1- 

ti 

-0 
0 

# I , 8 
: 1 

I 
: I , 

LOS B spazio pcdonalc >= 3.7 m’/pedone I 
<= 23 pcdonilminutoim I R 

I 
l , portata , mm-- --,,,,---‘ 

o spazio disponibile pemlette di scegliere liberamente la propria velocità, di sorpassare gli altri pedoni senzc 

‘agliare loro La strada”. A questo livello di servizio un pedone comincia a regalare la propria andatura fenendc 

wzto della presenza digli altri. 

._ 
--e-e-- e---‘-“, 

b 

0 C 

: . . 
I 
a 

/ I 
: 

< 1 9 
OS C spazio pedonale >= 2.2 m’fpedone : 

, 
t * 

portata <= 32 pedoni/minutolm : w 6: s 
--------.--- --------------a 

> spazio è ancora srtficiente per un’andatura nornra[e e per superare gli altri pedoni in una corrente 

ridirerionale. Quando si incontra unjlusso opposto ci saranno pochi conjlitti ma si dovrà ridurre la velocilà. . 

\ 
,OS D spazio pedonaic >= 1.4 m’/pedone 4 ha ; 

portata : & 50 pedoni/minuto/m 

-rH6Q ----- -&---” 

: 0 d-z! : 
1 , t 

L-,---w-------- ----..--- 

1 Iibertà dì selezionale la propria velocità e di sorpassare gli altri’ è ora fortemente condizionata. Aumenra. 1 

-obabiiità.di con-flitti con ilflusso opposto: per evitare ta!i conflitti sono necessan’efiequenti variazioni a’i velocità 

posizione. Questo livello di servizio rappresenta un flusso fluido anche se possono accadere notevoli attriti nel1 

prrerue pedorraie. 

3.5 E spazio pedonale %0.55 n’Ipedone 

portara <= 52 pcdoni/minuto/m 
-L-----d 

:ni t.elocirà è condi~ionnta e le manovre sono possibiii solamente cambiando continuamente posizione. IO spazi1 

r sorpassare i pedoni pitì lenti è inslrfjfciente. L’attraversamen;o della corrente pedonale e soprattutto il proceder< 

ila direzione opposta è estremamente difficile. 0 F 
f”” ---- 7 , 

\ 
8 I 
\ I 

IS F spazio pedonale <= 0,55 m’/pedone I I 
estremamente variabile 1 porrata 

2 

westo iiveilo di servi.zio accade molto frequentemente di venire a contatto con gli altri pedoni. E’ praticamente 

bossibile attraversare il flusso o procedere in senso opposto. La portata è sporadica ed instabile; lo spazio 

‘onole disponibile è piri simile a quello delle code di pedoni che a quello delle correnti pedonali. 

Fig. 13-8:lllltstra~ione del Livello di Servizio pedonale. 



LOS A spazio medio disponibile>= 1.20 m’Ipedone 
distanziamcnto fra i pedoni >= 1.2 m 

È possibile circolare treilhrea di arresa senza disturbare le persotre.fentte itt coda. 

LOS B spàzio medio disponibilcO.Wl.20 m’/pcdonc 

distanziamento fra i pedoni I,i-1.2 m 

Inchc se lo spazio disporribile i itrfetìore, è ancora possibile anrawrsare lirrea setr:a arrecare disturbo alle persoti 

k-me. , 

. 

.OS C spazio medio disponibilc0,65-0.90 mypcdonc 

distanziamento fra i pedoni 0.9-1.1 m 

quesro livello di senY:io può accadere di disturbare qualche pedone in afresa. comunque la densirà nell’area d 

‘resa è ancora trel c&rpo del comfort personale. 

OS D spazio medio disponibile0,30-0,65 mYpcdonc 

distinziamcnto fra i pedoni 0,6-0,9 m 

eossibile stazionare setzza senire in con~&o con Slì ahi pedoni: la circolazione entro l’area 2 fortemenle rìstrena 
Ifraversamenro è possiOiie solamente in gruppo. Lu densità presente provoca un senso di disagio. 

1.S E spazio medio disponibileOJO-0.30 m’/pcdone 

j[anziamento tra i pedoni <= 0.6 m 

inevitabile il con(ano fzsico con g!i ahri pedoai: la circolazione entro l’area t impossih’le. Quesfa densilà non pttd 

fsere sopporlara per [ungo periodo senza serio disagio. 

OS F spazio medio dis.ponibilc<= 0.20 m?pcdone 
distanziamento fra i pedoni stretto contatto 

trte Ie persone nell’area di auesa sono in conra:to fisico Ir utte con Ie aiIre. La densità d<i un senso o’i esfremo disagio 

,totl 2 po,y.yibile alcun ntor.imento. Esisre la possibilità del panico. 

Fi.y. /2- 1 I: Lhello di ScnY:io per le orce di arlewt. 



Fig. II’ 1 - Ingromh limite del pcdonc. 

Fig. no 2 - Esempi di spzi occup:lti d31 pcdonc. 

Fig. no 3 - Ingombro del mo\imcnto pcdonnlc. 
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ACCESSI - Possibilità di sistemazione per opere si sopme~evtione della pavimentazione stradale 

Fig 4 

.-. . _ . . 

Fig6 1 

Fig. 4 - &ymeIevmione che precede la Saone di sbocco - Fig. 5 - Soproelevarrone nella seZone al sooaw 
cm pusuggio UIIO &so livello dl quello deI.nmrcìapkde - Fig. 6 - Sbpraelevmione Imgo il tronco sPadaIe, ’ 
con CoIlegamenfo pedonale trazwemle - Fig. 7 - &praeIev&one deII’in!era area d?nleJz~ione. 

Fig. 4 - Disass~menf~ orizzonfale della carreGGiata presso un incrocio. 

- 

f 

= 



:ure 9 : Le/lu lumineL- bien IìmitP au parsage permk d’dclairrr le pìtfton. mais si 
passe IJgèrement en dehors du passage. il n’est CcKré que partiellemznt. EI peut r&me 
llement ccculté. 

Figure IO : Les candPlabres. implan*& rytnktriqwmenf. ont lesj7ux dirigk de fqon à ne 
pas induire de gtke aux automobilistes. Pour un observateur, le piéton passe, en tours de 
traversée, d’un conlraste r&atif à un contratte positifi 



Politecnico di Milano 

Corso di aggiornamento 

IL PROGETTO DI STRADE 

28 - 31 maggio 1997 

Piani urbani del traffico e progetti di strade nel Piemonte 

(Mano Villa- Politecnico di Tonno) 

w 
Premessa: Il contenuto dei PGTU 

Il Codice della S!rada quando affronta il lema della Pianificazione del traffico e quindi delta 
stesura di un organico progetto di riorganizzazione degli spazi stradali ai tini indicati 
dall’art.36 compie un considerevole passo in avanti rispetto alla tradizione pianificaloria 

, nazionale..... 
Per la prima volta viene introdotta una concezione insieme di piano a breve termine, “due 
anni” e di piano gestionale per la ottimizzazione dell’uso di un complesso di risorse 
infrastrutturali, con una molteplicita di obiettivi realmente integrati e interdipendenti, e con 
la finalizzazione esplicita nell’uso delle risorse economiche conseguibili con le attivita a 
profitto collegate al traffico e alle azioni di repressione sul territorio. 

1 .Alcuni limiti della azione di pianificazione del traffico. 

Le relazioni fra mobilità e territorio, fra spostamenti, modi di trasporto e urbanistica, sono 
note nel loro contenuto teoncolempirico e metodologico e ‘costituiscono un importante 
capitolo della parte analitica e propositiva dei piani della mobilii e dei Piani urbani del 
traffico. E tuttavia gli aspetti più significativi e problematici della relazione citata 
costituiscono anche gli elementi più concreti e reali della rigidità delle azioni di piano 

~ possibili e della difficolta, in definitiva, della fase attuativa di un piano. 

Si vuole con cio mettere in evidenza come l’ambito delle azioni legittime e “tecnicamente’ 
possibili in attuazione del PUT, sia sovente discosto dall’ambito delle azioni 
‘politicamente’ possibili e che una Amministrazione comunale, molto o troppo vicina alla 
popolazione, potrà realizzare con il consenso necessario. 
E’ rilevante l’incrostazione dei pre-giudiui derivanti dalle consuetudini nei comportamenti 
popolari e tale da mobilitare resistenze conseguenti, al punto da ritardare a IUngO 
l’attuabilità degli interventi spesso invalidandone coerenze e sinergie. 

2.11 caso di Chieri 

Il caso di Chieri costituisce un esempio di applicazione dell’art.36 del D.L. 30/4/92 n.285 
“Nuovo Codice della strada” prima della pubblicazione delle Diretrive per la redazione, 
adozione ed attuazione dei piani wrbani del frsffico (supp. olla G.U. n:146 del 24 giugno 
1995), 

Di conseguenza si tratta di una interpretazione della Circolare r-r.257511984 alla luce 
dell’art.36 del Nuovo Codice. 

2.1. INDRODUZIONE 

2.1.1. Analisi generale sulla mobiliti .l961- 1985 

1. L’area del chierese comprende i Comuni che, di massima, stanno nella 
fascia di territorio compresa fra il Po e la confluenza dell’Orco confinando 

con l’area di Chivasso e l’area di Carmagnola, mantenendosi ad est della 
collina torinese adiacente il Po. 



2.1.2.La gerarchiuazione viaria 

Chieri e la sua, significativa e autonoma, area di pendolarità non appartengono 
all’Area Metropolitana prevista dalla Regione in attuazione della Legge 
n.142/1990 pur facendo parte integrante, dunque, di un sistema economico, 
urbano e territoriale destinato a competere con sistemi continentali di 
analoghe dimensioni e caratteristiche. 

2. La situazione demografica e la sua evoluzione negli anni a venire viene 
esaminata dall’lRES e fatta propria dalla Provincia di Torino per la redazione 
dello schema di Piano Provinciale dei Trasporti è riportata nella tab.n. 1 nella sua 
evoluzione storica degli ultimi anni. 

Altri dati di riferimento. principalmente sulle caratteristiche della mobilità, 
sono desunti dalle indagini sul traffico effettuate dall’ANAS, dalla Provincia e 
dalle Società autostradali. 

La competizione fra le grandi città continentali, molto citata Tn questo periodo, 
è una competizione fra sistemi complessi e composti di elementi produttivi, 
strutturali, di servizi e di relazioni a forte contenuto di innovazione e di efficienza, 
ma e anche una competizione fra le offerta di qualità ambientale e residenziale 
estese all’insieme della popolazione presente nell’intera area ed alla popolazione 
li’ attratta. E’ questo il ‘mix” che caratterizza e condiziona il futuro delle città 
continentali. 

Il sistema insediativo italiano ha tuttavia una propria caratterizzazione, perchè 
alla scala regionale presenta un insieme di città di medie dimensioni diffuse e 
dislocate a distanze di 50-l 00 km, che costituiscono congiuntamente, una regione 
urbana a tutti gli effetti con forti relazioni intercittadine rappresentate 
sinteticamente dal volume dei flussi veicolari. 
La disponibilità di un sistema di trasporto in sede fissa consente invece di 
organizzare l’insediabilità sul territorio per “punti fissi” e luoghi di raccolta della 
mobilità locale, favorendo la costruzione di un reticolo infrastrutturale e dei 
servizi di trasporto, centrato sulla stazione per le partenze, gli arrivi e la sosta 
veicolare. 

Tuttavia, anche nei casi in cui l’impianto fisso non sia disponibile, la 
gerarchizzazione delle reti e il rispetto della viabilità di scorrimento, devono 
essere un obiettivo assolutamente prioritario, pena il degrado irreversibile di 
risorse locali come l’ambiente, l’accessibilità e la viabilità. 
In proposito è anche decisiva la politica della I’intermodalità delle merci 
con l’indirizzamento delle OID metropolitane presso il Centro Intermodale 
Merci di Torino, presso Orbassano, prevedendo un coordinamento con gli 
altri autolinterporti e scali aziendali dell’area torinese e realizzando una 
efficace rete di smaltimento del traffico locale e distributivo delle merci. 

Sono questioni che vanno fin d’ora assunte come riferimento per l’analisi che 
segue e che affronta, in particolare, ipotesi di rafforzamento dei sistemi viari 
(SATT, SS24, o altro) nella stessa zona. 

La gerachizzazione viaria costituisce una delle azioni del PUT orientate atta 
migliore gestione della rete in funzione della mobilità che la percorre. Consente di 
assegnare alla rete, differenziata e specializzata nell’uso, una mobilita che 
anch’essa e differenziata nelle caratteristiche e nella destinazione. Il Codice della 
strada indica all’art.2 i tipi della classificazione adottata che, per i centri abitati 
(circ.n.257511986) distingue una rete di penetrazione e di scorrimento e di 
accesso ai quartieri (strade di quartiere e locali). 

Nel caso di Chieri i collegamenti della città con i comuni vicini (Torino, Pino 
T.se, Baldissero T.se, Pecetto, Andezeno, Riva p. Chieri, Buttigliera d’Asti, 
Santena, Cambiano) e con la frazione di Pessione, definiscono la rete storica 
esterna, delle vie di penetrazione e attraversamento del territorio comunale e 
dell’abitato. 
La rete esterna costituisce altresì, per awenuto consolidamento nel tempo 
della struttura viaria e delle sezioni stradale opera come vera e propria ossatura 
della mobilità veicolare cittadina: dunque tale viabilità dovra essere oggetto di 
tutela relativamente alla capacità di trasporto e ai progetti di fluidificazione del 
traffico e della circolazione. 
La rete, nella sua parte esterna all’anello di scorrtmento, opera altresl per la 

distribuzione della mobilità e l’accesso alla città recente cresciuta 
“spontaneamente’ a macchia d’olio in prossimità delle direttrici a raggiera. 

Alla rete esterna si aggancia una rete più specificatamente urbana che si innesta 
sull’anello di scorrimento (due semi anelli a nord e a sud dell’abitato), che 
opera per lo smistamento della mobilità verso la città interna e, piti all’nterno 
ancora, verso la città storica. 

La restante viabilità, di quartiere, compresa nei settori più interni della maglia 
due livelli sopra descritta deve rispondere alla esigenza di distribuire la mobilità 
ai servizi, alle abitazioni, agli esercizi commerciali e terziari, ai parcheggi, etc. 

In una ipotesi progettuale di funzionamento della rete viaria cittadina occorre 
definire gli obiettivi da assegnare alle parti funzionalmente distinte nel capitolo 
precedente e quindi distinguere chiaramente le azioni specifiche che possono 
corrispondere agli obiettivi delineati. 

In particolare le due semi-aree centrali, separate dal c.V.Emanuele, che 
contraddistinguono il ‘centro storico’, al loro interno potranno offrire percorsi che 
dissuadano dal passaggio fra i due quartieri t’attraversamento del c. Vittorio 
Emanuele. 



2.2. L’inchiesta sulla mobilità cittadina 

2.2.1.L’OID sugli spostamenti 

L’indagine OID effettuata ha fornito un quantità rilevante di risultati la cui 
interpretazione e valutazione fornisce la base per le valutazioni e le considerazioni 
che seguono. 

l.La zona 1 genera il 32% e attrae il 37% degli spostamenti totali della città 
(significativa anche la differenza fra i due valori, che corrisponde alla vocazione 
direzionale e commerciale della zona o di parte di essa). 
2.La zona 2 genera e attrae il 20% degli spostamenti totali della città 
indicando l’equilibrio delle funzioni; 
3.La zona 5 genera il 15% e attrae il 13% degli spostamenti totali della 
città ed il divario indica la natura in prevalenza residenziale della zona; 
4.La zona 7 genera il 12% e attrae 13% degli spostamenti totali della città e 
indica il sostanziale equilibrio funzionale con lieve prevalenza per l’attrazione; 
5. Le zone 3, 4 e 6 muovono quantità più modeste di mobilità e con 
prevalente comune natura residenziale e abitativa. 

Inoltre. 

6. La zona 7 evidenzia di essere per il 43% destinazione di 
per il 37+12+2% in auto, per il 3% in autobus, per il 2% in 
moto; 
7. La zona 2 evidenzia di essere per 37% destinazione di _ - . . . 

spostamenti a piedi, 
bicicletta, per i’l% in 

spostamenti a piedi, 
per il 37+16+3% in auto, per 1’1% in autobus, per II 3% In brci, per il 2% in moto. 
8. La zona 3 evidenzia di essere per il 77% destinazione di spostamenti in auto, 
la zona 4 per il 78%, la zona 5 per il 72%, la zona 6 per il 71%, la zona 7 per il 
72%. 

Una prima considerazione va fatta sulla caratterizzazione delle zone 1 e 2 per 
essere spazi con circa il 50% di spostamenti a piedi o in bici. 

Inoltre, 

9. La zona 1 è destinazione di spostamenti per acquisti personali per il 38% 
e per il 28% per spostamenti casa-lavoro e casa-scuola, per il 6% per servizi; 
10. La zona 2 è destinazione di spostamenti per il 23% per acquisti, per 
23+11% casa-lavoro e casa- scuola, per il 22% altro e per il 10% per servizi. 
11. La zona 5 è destinazione di spostamenti per casa-lavoro e casa-scuola per il 
51% e per il 23% per acquisti; 
12. Le altre zone sono ancora piu caratterizzate per la vocazione residenziale. 
13. Gli spostamenti compless&i con origine nella zona 1 hanno destinazione 
per il 37% nella stessa zona 1 e ulteriori destinazioni prevalenti nelle zone 2, 5 
e 7; 

14. Gli spostamenti complessivi con origine nella zona 2 hanno destinazione 
per il 34% nella stessa zona 2 e ulteriori destinazioni prevalenti nelle zone 1 
(34%). 5 e 7; 
15. Sono indirizzati alla zona 1 per il 44% gli spostamenti con origine nella zona 
3, per 48% gli spostamenti con origine nella zona 4, per il 37% gli 
spostamenti con origine nella zona 5, per il 45% gli spostamenti con origine 
nella zona 6, per il 46% gli spostamenti con origine nella zona 7. 

2.2.2.L’accesso e l’uso dell’isola pedonale 

L’uso dell’isola pedonale è un fatto acquisito nella cultura chierese e riguarda 
complessivamente oltre 1’80% del campione. 

La classificazione sociale colloca al 41% il lavoro dipendente, al 22% altre 
attività, al 17% il lavoro casalingo, al 10% il lavoro autonomo. 

Gli orari di frequentazione sono per oltre il 38% dalle 9 alle 12, per il 22% dalle 
14 alle 17, per il 27% dalle 17 alle 20, di qualche % nelle atre fasce orarie. 

Fra i motivi di frequentazione, il 52% riguarda gli acquisti, il 23% lo svago, il 
17% altro, il 7,37% il lavoro. 

La permanenza abituale nelle fasce orarie di maggiore frequentazione è pari a 
circa il 50% inferiore ad 1 ora e di poco inferiore al 50% per l-2 ore, irrilevante 
oltre le 2 ore. anche se nella fascia oraria dalle 14 alle 17 la permanenza per 
più di 2 ore è, anche se di poco, superiore a 
quella inferiore all’ora. 

Il motivo di accesso “lavoro” è prevalente, 50%, per i lavoratori autonomi e 
per il 46% riguarda il lavoro dipendente. Si individuano qui commercianti e 
artigiani che tuttavia rappresentano solo il 10% degli utenti in generale. 

Negli “acquisti’ prevalgono lavoratori dipendenti e casalinghe. 

Nello “svago” prevalgono lavoratori dipendenti, 41%. altre attività, 24%, studenti, 
23%, il lavoro autonomo sta al 8%. 

L’accesso per “altri motivi” ritrova analoghe percentuali dello svago. .’ 

I mezzi di trasporto usati per accedervi sono per il 53% “i piedi” e per il 43% l’auto 
(da soli o con altri), il 4% usa la bici. 

L’uso dell’auto è quasi equamente distribuito fra le diverse componenti sociali 
salvo per il lavoro autonomo chela usa per il 16% pur rappresentando il 10% 
degli utenti. 



La bici è usa@ in prevalenza da casalinghe 28% e da “altri” probabilmente 
pensionati. 

I piedi sono usati meno della media di “classe” da lavoratori autonomi e da 
lavoratori dipendenti. 

Il lavoro autonomo ‘non’ usa l’autobus che è preferito, rispetto alla media di 
“classe’ dagli studenti, dai lavoratori occasionali e dai pensionati. 

I “criteri di gradimento’ nell’uso dell’isola pongono in graduatoria: passeggio 
libero al 32%, la disponibilità di negozi al 31%, gli orari dei negozi al 15%, 
l’ambiente gradevole al,9%, la disponibilità di svaghi al 7%. 

Cambiano le percentuali ma, di poco, la graduatoria, nelle valutazioni delle 
singole categorie; anche se le casalinghe apprezzano la disponibilità di negozi e 
gli orari più di altri. 
Chi si reca per acquisti apprezza la disponibilità di negozi al 33% e al 17% gli orari. 

Chi si reca per svago apprezza al 36% la possibilità del passeggio libero. 

I “criteri di non gradimento” prevalenti sono: troppo tempo per il parcheggio 21%, 
parcheggi troppo costosi il 20%, parcheggi troppo lontani 1’1 l%, impossibile 
accesso veicolare il lo%, il 11% di lamentele riguarda tuttavia la mancanza di 
piste ciclabili, il 9% la insufficienza di trasporti pubbiici, il 7% l’arredo 
insufficiente, il 6% la persistenza di veicoli, il 3% le dimensioni ridotte e 
aumentabili dell’isola. 

Il “lavoro autonomo” con i “lavoratori dipendenti” è più severo sui parcheggi dei 
“lavoratori occasionali”, degli “studenti” e delle “casalinghe” che lamentano 
anche l’assenza di piste ciclabili e di trasporti pubblici. 

E dunque fra i motivi di non gradimento ve ne sono alcuni che giudicano 
l’insufficienza della ‘qualità” dell’Isola in quanto tale. 

2.2.3.L’inchiesta personale sul parcheggio 

1. Il 38% della domanda complessiva di parcheggio è indirizzata nella zona 
1, per il 23% nella zona 2, per il 12 % nella zona 5, per 1’11% nella zona 7. 

2. Le vie e le piazze sulle quali è indirizzata la prevalente domanda di 
parcheggio: p.Dante della zona 1, p.Cavour della zona 2, v.Palazzo di città 
della zona 1, la v.Tana della zona 1, la p.Mazzini della zona 2, la v.Conte 
Rossi di Montelera della zona 5, la v.Rosine della zona 2. 

.d 
3. Nella p.Dante la sosta ha durata di meno di 1 ora per il 50% della domanda e 
durata > di 1 ora per il 50% della domanda; 

Nella v.Palazzo di Citta la sosta ha durata di meno di 1 ora per il 85% della 
domanda e durata > di 1 ora per il 15% della domanda: 

Nella v.Tana la sosta ha durata di meno di 1 ora per il 67% della domanda e 
durata > di 1 ora per il 33% della domanda. 

Nella p.Cavour la sosta ha durata di meno di 1 ora per il 43% della domanda e 
durata > di 1 ora per il 57% della domanda. 
Nella p.Mauini la sosta ha durata di meno di 1 ora per il 70% della domanda e 

durata > di 1 ora per il 30% della domanda. 

Nella v.Rosine la sosta ha durata di meno di 1 ora per il 46% della domanda e 
durata > di 1 ora per il 54% della domanda; 

4. Circa le modalità di uso del parcheggio emergono per l’uso gratuito e senza 
limiti la p.Dante al 97%, la v.Tana al 78%, la v.Palano di Città al 52%, la 
v.Rosine al lOO%, la p.Cavour al 9% (e con 1’84% a pagamento), c.Torino al 
74% e v.F.lii Fea all’80% e Cosi le vie di penetrazione Andezeno, S.Silvestrto, 
Rossi di Montelera, Padanainf. ed altre simili. 

2.3. La sosta 

2.3.l.Politiche integrate fra sosta e circolazione. 

La legge 24 marzo 1989 n.122 ha posto le basi giuridiche per un’azione coerente 
ed efficace per avviare a soluzione il problema della sosta veicolare nelle aree 
urbane da inserire all’interno di un insieme di azioni sulla circolazione da 
comprendere nel programma del PUT così come sopra delineato. 

In proposito e come riferimento per politiche plausibili, si può tentare un’utile 
sintesi delle varie esperienze ormai consolidate, dalle quali emergono poche, ma 
chiare, linee di intervento con obiettivi ben precisi: 

-il primo dei quali consiste nel riconsiderare alla luce dei fattori 
dell’inquinamento dello spazio e dell’aria, il principio della compatibilità dei mezzi 
di trasporto fra loro, della pedonalità e di essi con le città , soprattutto 
storiche; 

-affrontare il problema del traffico alla radice, in sede di pianificazione 
urbanistica generale; 

-scoraggiare il traffico motorizzato individuale per fluidificare la mobilità 
complessiva; 

-restituire le strade alla circolazione liberandole, per quanto possibile, dalle 
auto in sosta la cui produttività nello spazio urbano è ridotta e inadeguata al 
valore del suolo occupato. 

-favorire lo scambio e la rotazione dei veicoli in sosta per adeguare il valore 
dello spazio at suo uso, e per aumentare I’accessibilitA delle persone che si 



recano per tempi di circa un’ora nelle aree centrali per ragioni di acquisto e di 
svago. 

I provvedimenti settoriali proposti ed attuabili. sono tutti finalizzati 
sia singolarmente 

a conseguire, 
sia congiuntamente, gli obiettivi della politica del traffico, 

che si concretizza di solito in un piano del traffico. L’articolazione che se ne 
propone è quindi meramente strumentale a una maggior chiarezza della 
trattazione. 

Per il primo obiettivo: si propongano provvedimenti di natura essenzialmente 
urbanistica: 
-progettare una dislocazione spaziale delle varie funzioni del vivere quotidiano 

(strutture abitative e produttive, attrezzature e servizi) atta a ridurre il 
numero e la lunghezza degli spostamenti sistematici tra le funzioni; 

-prevedere e quantificare gli spostamenti locali e quelli urbani; 

-progettare una maglia stradale articolata, basata su una precisa gerarchia 
delle strade e sulla loro specializzazione funzionale; 

-progettare il sistema dei parcheggi pubblici nell’ambito dello strumento 
urbanistico generale, considerando la dislocazione delle attrezzature, dei 
servizi e di particolari attività 0 funzioni, e collocando possibilmente 
gli spazi di sosta prevista fuori delle sedi stradali; 

Per conseguire il secondo obiettivo si propone il miglioramento del trasporto 
pubblico; in particolare: 

-potenziare il trasporto pubblico urbano (soprattutto quello in sede propria), 
qualificando il servizio reso, che deve essere efficiente confortevole ed 
attraente; 

-coordinare ed integrare le varie modalità di trasporto pubblico, attraverso 
l’unificazione tariffaria e la promozione del park-and-ride (costruzione di 
parcheggi di scambio nelle stazioni terminali e di parcheggi di dissuasione 
lungo il percorso); 

-velocizzare il Trasporto pubblico con percorsi ed incroci attrezzati, semafori 
asserviti, corsie preferenziali ecc.; 

Il reno obiettivo, quello di liberare le strade dalla sosta impropria, viene invece 
perseguito con questi altri p&vedimenti: 

-metodi di dissuasione: parchimetri 0 parcometri a tariffa progressiva, 
rimozione forzosa, bloccaggio delle auto in sosta abusiva (ceppi), multe ai 
trasgressori; 

-costruzione (e gestione imprenditoriale) di parcheggi pubblici a servizio 
delle funzioni polarizzanti del traffico; l’attuazione puo essere diretta, 
delegata ad apposita società pubblica o mista, oppure infine concessa a 
privati; 

-costruzione di parcheggi privati pertinenziali nel tessuto urbano consolidato e di 
antica 0 non recente formazione, l’impegno economico per tale costruzione 
spetta ai privati con le agevolazioni sui terreni concedibile da parte dei 
comuni; 

-limitazioni al traffico privato: isole pedonali, zone a traffico limitato (zone blu 
o verdi), moltiplicazione delle strade calme, adozione di fasce orarie per il 
rifornimento; in proposito si fa notare come le limitazioni proponibili 
concorrono alla disciplina reciproca delle componenti della circolazione e 
alla sicurezza degli utenti; 

Le politiche citate meritano quindi un attento esame perchè offrono parecchi 
spunti per awiare a soluzione il complesso problema allo studio che, in ogni 
modo, deve fare riferimento ad una seria indagine sullo stato di fatto 
urbanistico e funzionale della sosta con riferimento ai temi della domanda e della 
offerta. 

2.3.2.La domanda di sosta. 

E’ stata effettuata una indagine sulla domanda potenziale espressa mediante 
indicatori di: 

-popolazione presente nelle diverse zone di censimento, 

-no di famiglie presenti nelle diverse zone, 

-no degli addetti delle aziende 8 delle attivita produttive e commerciali. 

I dati della indagine effettuata sono stati rappresentati sul territorio delle due aree 
centrali (Zona 1 e Zona 2) ed in particolare sono stati considerati i diversi 
isolati delimitati dalle vie della citta. 

Nei fatti l’osservazione della utilizzazione degli spazi organizzati, indagati in 
forma campionaria, ma ci sembra sufficientemente rappresentativa, indica per i 
parcheggi ‘Cavour’, ‘Duomo’, e ‘Umberto’, i più centrali e prossimi ai settori del 
commercio, tassi di occupazione compresi fra il 70% e i 89% nelle ore di punta 
del mattino e successivamente calanti. 

Mentre i parcheggi più decentrati ‘Robbio’, “Trento’ e ‘Trieste’, ma dai primi 
distanti solo qualche centinaio di metri denunciano tassi di occupazione 
drasticamente inferiori al 10% 



I dati rilevati sui tempi di sosta confermano l’indagine OID con valori che si 
collocano intorno mediamente ad 1 ora nelle fasce del mattino e delle ore 
centrali della giornata e con tempi piti estesi (oltre 3 ore) nelle fasce serali e 
notturne. 
Confermano altresì tempi di permanenza inferiori all’ora nei parcheggi a 
pagamento rispetto a quelli a “disco’ o gratuiti. 

2.3.3.La disponibilità di spazi per singole zone e l’uso. 

Dall’indagine OID, sulla sosta e sull’uso dei parcheggi, emerge la situazione 
seguente dichiarata dall’utenza e verificata sul campo: 

Nella zona 7 le aree di sosta piu usate sono: 

-la p. Dante con il 95% in forma gratuita, il 3% a pagamento. con tempo di 
sosta per il 50% inferiore ad un’ora e il 50% maggiore di un’ora; 

-la v. Tana (78% in forma gratuita, 15% con disco orano, il 5% in spazi vietati); 
con tempo di sosta per il 67% inferiore ad un’ora e il 33% maggiore di un’ora; 

-la via Palazzo di Citta (51% in forma gratuita, il 41% con disco orario, il 5% in 
spazi vietati); con tempo di sosta per il 86% inferiore ad un’ora e il 14% 
maggiore di un’ora: 

Nella zona 2 le aree di sosta più usate sono: 

-p. Cavour (82% a pagamento, 8% gratuito, 6% a disco orario); con tempo di 
sosta per il 43% inferiore ad un’ora e il 57% maggiore di un’ora; 

-p. Mazzini (54% a disco orario, 36% in forma gratuita, 6% in spazi vietati); con 
tempo di sosta per il 70% inferiore ad un’ora e il 30% maggiore di un’ora; 

-v. Rosine (100% in forma gratuita); con tempo di SOSta per il 46% inferiore ad 
un’ora e il 54% maggiore di un’ora. 

Nella zona 3, 4, 5, 6 e 7 le aree di sosta non pongono problemi circa il rapporto 
Domanda/offerta comunque inferiore al 70%. 

Una valutazione limitata alle zone 1 e 2. che esauriscono il centro storico limitato 
dall’anello di scorrimento e che corrisponde al comparto dove la tensione sulla 
sosta è più forte delinea: .& 

-una condizione di infrazione che sfugge al controllo della vigilanza, limitata al 
5%, e che va considerata, se confermata dal corpo della vigilanza urbana, 
ragionevole sotto il profilo statistico e dell’ordine pubblico; 

-una propensione considerevole del tempo di sosta in misura inferiore all’ora: 
50% negli spazi prevalentemente gratuiti, oltre il 66% negli spazi a disco 
orario, oltre 1’85% negli spazi a pagamento gestiti. dalla INSER. Questa 
situazione di “breve impiego’ della sosta, è certo giustificata dalla piccola 
dimensione della citta, e tuttavia delinea una correlazione fra costo della 
sosta e tempo d’uso facendo emergere la possibilità di ulteriore espansione 
della politica di tariffazione anche congiunta alla politica di limitazione 
temporanea seppur gratuita con “disco orario”. 

2.3.4. L’offerta di spazi di sosta per vie 

La cartografia sulla disponibilità di sosta indica altresì le disponibilità di stalli o 
box nelle corti interne: una certa quantità degli stessi è ad uso pubblico in 
base a convenzioni di dismissione d’uso a vantaggio della 
collettività. 
Emerge tuttavia l’esteso ed eccessivo uso delle strade, ai lati, per il parcheggio. 

In proposito vanno ricordate due questioni già richiamate nelle linee guida per la 
formazione del PUT: 

-la prima riguarda la necessità di indicare una rete primaria della viabilità 
sulla quale andrà eliminata la sosta in strada ai lati della carreggiata oppure 
andrà organizzata in spazi dedicati con regolamentazione degli accessi. In 
proposito la proposta di viabilità di 1” livello riportata in apposita cartografia, 
evidenzia su alcuni percorsi I’incompatibilita fra sosta laterale e funzione di 
scorrimento urbano. Si tratta in particolare delle vie Avezzana, Marconi, 
Palazzo di Città, Tana, S.Pietro, Giuliani, Rosine, Albusano, Garibaldi, Vittorio 
Emanuele, ed altre ancora. 

-la seconda riguarda la sicurezza della viabilità valutata in termini di incidentalità. 

Una seconda direttrice di penetrazione ‘insufficiente’ sotto il profilo della sicurezza 
e della incidentalità negli anni, è strada Riva. Anche in questo caso la 
regolamentazione ed il confinamento della sosta laterale forniti utili 
miglioramenti. 

Una terra direttrice di penetrazione pericolosa è quella della v.Torino, v.Fiume 
e v.Vittorio Emanuele che a causa della sezione stradale ristretta in 
presenza della circolazione bidirezionale, del passaggio dei servizi 
automobilistici di linea e della presenza di sosta laterale spesso non regolare, 
risulta pericolosa. 

Nella zona “Centro storico” la situazione complessiva della sosta A la seguente: 

Posti totali pubblici n. 1197 



di cui n.585 regolamentati a “pagamento” o a “disco” 

A questi posti “delimitati” vanno aggiunti (secondo una stima) ulteriori 800 c.a. 
posti effettivi non regolamentati, ancorché legittimi, dei quali oltre 100 presenti in 
aree private cedute all’uso pubblico. 

Di conseguenza il totale delle disponibilitti assomma a circa 2100-2200 posti. 
La sosta sulla strada impegnata dai residenti e rilevata come “presenza notturna” 
assomma a c.a. 750 posti suddivisi sulle diverse vie: di questa occupazione 
notturna oltre il 70% abbandona il posto entro le 8.30 del mattino. 

Una politica della sosta “moderna”: 

1. dovrà considerare come di scarsa utilità, perchè, DI FATTO, incontrollabile, ta 
sosta DISCO ORARIO; sono infatti note le difficoltà del controllo da parte detta 
vigilanza urbana e dei trucchi messi in atto dall’utenza. 

2. dovrà incentivare la rotazione negli stalli disponibili per favorire l’accesso alle 
funzioni direzionali, commerciali e ai servizi pubblici e privati. 

Questa politica diviene equilibrata quando circa 113 delle disponibilità e ammesso 
alla rotazione mediante “TARIFFAZIONE ORARIA” anche differenziata secondo le 
zone della città, per un totale di 600-700 posti. 

La proposta consiste nel passaggio a “PAGAMENTO” anche della quota 
attualmente regolamentato a “DISCO” per un totale di 585 posti e una parte dei 
posti gratuiti. Tali posti potranno essere ottenuti in parte passando a pagamento: 

- 60 posti “a disco” disponibili in v.Palazzo di città 
- 55 posti “a disco” disponibili nelle adiacenze della p.Mazzini 
- 360 posti “a disco” della p.Dante 
- altri posti “a disco” disponibili nelle vie Marconi, Carlo Alberto, v.V.Emanuele. 

Garibaldi, 
- altri posti attualmente gratuiti in v.San Giorgio, v.Balbo. v.San Domenico. 

La disponibilita futura del parcheggio multipiano di v.De Maria potrà rendere 
disponibili posti in parte per la rotazione diurna e in parte per la rotazione 
notturna contribuendo alla dotazione per la residenza. 
Una ulteriore quota per la residenza ( c.a.lOO-120 posti) potrà essere ottenuta 
riservando spazi in abbonamento diurno a particolari condizioni. 
Una ulteriore quota (90-100 posti) dovrà essere promossa mediante i 
“PARCHEGGI PERTINENZIALI”. 

In linea di massima la tariffazione della sosta potrà essere differenziata e 
compresa fra le 1200 lireloreànella fascia più pregiata intorno alla v.Vittorio 
Emanuele e le 800 lirelora nelle fasce più esterne come la p.Dante dove va 
incentivato l’uso a favore di spazi di sosta più costosi e pregiati. 
L’indicazione fornita dovrà altresì considerare con rigore eventuali e reali bisogni di 
residenti e portatori di handicaps. 

Potranno essere altresì resi disponibili eventuali abbonamenti per utenze 
particolari, per residenti e per auto familiari oltre la prima in presenza di 
indisponibilita di box privati. 

Sarà altresi necessaria una azione di controllo sulle destinazioni d’uso, diverse da 
quelle originali, dei box privati associati alle abitazioni. 

\ 

2.4. La pedonalitd e la ciclabilità 

L’introduzione di Zone a Traffico Limitato o di pedonalizzazione di spazi, 
aree, piazze, vie nelle città che, in una 
patrimonio urbanistico, 

particolare, dispongono di 
monumentale e ambientale 

una delle politiche più interessanti degli ultimi anni. 
di pregio, costituisce 

Il fine e di restituire. alla vita cittadina e all’incontro sociale e. perchè no, 
commerciale, spazi della città preziosi, ma incompatibili con il movimento dei 
veicoli, l’inquinamento, la tranquillità, il passeggio, gli acquisti, etc. 

La città di Chieri è città di alto pregio urbanistico che ha già awiato una 
sperimentazione in tale direzione, interessante e contraddistinta da: 

-una pedonalizzezione permanente della via Vittorio Emanuele dalla via Mosso 
alla v. Balbo, escluse: 

Tale configurazione “allungata e viaria’ risulta necessariamente povera di 
reali elementi attrattivi, se non di natura commerciale e poco si presta al 
consolidamento di spazi di accoglienza e relax, gradevoli per l’utenza. E cib anche 
procedendo nella sistemazione di arredi e abbellimenti di varia natura. 
L’analisi sul gradimento dell’iSOLA PEDONALE, evidenzia che l’attrazione 
prevalente B determinata da fattori legati agli acquisti e alle disponibilità 
commerciali e, dato da considerare, dagli orari dei negozi. 

Per contro i motivi di non gradimento piu significativi sono’ determinati dalla 
disponibilità di spazi per la sosta e dal tempokosto di parcheggio. Fra i motivi di 
insoddisfazione sono anche significativi quegli altri che indicano una 
aspirazione al miglioramento dell’isola pedonale e non una sua riduzione. 
Sono questi: “mancanza di piste ciclabili’, “trasporti pubblici insufficienti’. 

Interessanti i dati (per la lettura dei quali si rinvia ai documenti relativi agli atti 
della Amministrazione comunale): 

-sui mezzi usati per accedere all’ISOLA: fra i quali prevalgono nettamente il 
modo ‘PIEDI’ e il modo ‘AUTO” 

-sui motivi di accesso: fra i quali prevalgono “ACQUISTI” e “SVAGO”, 

-sui tempi di permanenza: fra i quali prevalgono in ordine il ‘cl ora’ e il ’ da 1 a 
2 ore’ se il motivo e acquisti e vi B l’inversione dell’ordine se il motivo B svago. 



Le perplessità di parte della popolazione, 
attività commerciali. 

soprattutto di quella che esercita 
nella parte interdetta al transito e alla sosta, non sembra 

costituire di per sè una valutazione negativa quanto di insoddisfazione per la 
scarsa efficacia dell’intervento. 

2.5. Linee di progetto 

Poiché non sussistono ragioni che possano orientare ad un ritorno alla 
condizione originaria del transito illimitato nella centrale via Vittorio Emanuele, si 
procede a proporre una serie di criteri di orientamento progettuale. Sugli effetti 
di una riapertura della circolazione in via Vtttorio 
Emanuele è stata eseguita una simulazione di scenari caraftetisfici. 

Il progetto deve orientarsi alla definizione di parametri: _ 

-dell’economia dell’area con riguardo’ al sistema delle attività che operano 
entro o nell’intorno dell’area stessa: 

-dimensionali, che individuano e delimitano l’estensione e i contini dell’area 
oggetto delle limitazioni al transito; 

-funzionali ed operativi, che individuano gli elementi di attrazione e sostegno 
funzionale dell’area oltre che le sue condizioni operative, con la definizione 
delle classi di veicoli oggetto delle limitazioni e gli orari di accesso per il 
rifornimento delle attività commerciali, i permessi di transito per i residenti, 
gli spazi e i passaggi riservati ai transiti di soccorso; 

-temporali, riguardanti le fasce orarie di funzionamento dell’area e le 
eventuali normative differenziali fra momenti della giornata o della settimana; 

di accessibilità all’area, con le diverse modalità di trasporto disponibili con 
riguardo agli spazi e alla normativa che regola la sosta veicolare limitrofa; 

-ambientali, con riguardo ai livelli di inquinamento per emissioni gassose e 
sonore presenti nell’area; 

-di arredo e gradimento, con riguardo a tutti gli aspetti che migliorano la 
fruibilità dell’area. da parte dell’utenza; 

che nel loro insieme e con la loro composizione, operino e si prestino per 
migliorare le condizioni e la qualità d’ella vita urbana. 

Nell’ambito della “CICtABl~TA”’ l’indagine ha potuto evidenziare un 
considerevole in!eresse di accesso all’Isola pedonale mediante la biciclefta. E 
tuttavia la predisposizione di un progetto di rete ciclabile o di vie ciclabili 
indipendenti dalla carreggiata veicolare o interne alla stessa carreggiata, presenta 
non pochi punti di difficoltà 

In proposito va specificato che la struttura urbana molto compatta di Chieri 
intorno a suo centro storico e la dimensione delle vie interne da un lato indicano 
una praticabilità ciclabile della città quanto a percorsi e distanze, e dall’altro 
restringono in misura considerevole la possibilità di progettare vie ciclabili 
autonome e separate dal trafko ordinario. 
Arkhe in questa condizione una quantità superiore al 2% del campione si è 
espresso per il desiderio di un miglioramento dell’accesso ciclabile all’Isola 
Pedonale. 

2S.l.Proposte di “Area pedonale” e ‘TTL” 

La proposta di intervento può essere articolata per l’istituzione di una o più 
zone con caratteri di: 

-ZONA A TRAFFICO LIMITATO (ZTL), area in cui l’accesso e la circolazione 
veicolare sono limitati ad ore prestabilite o a particolari categorie di utenti e di 
veicoli. 

-AREA PEDONALE, zona interdetta alla circolazione dei veicoli, salvo quelli 
in servizio di emergenza e salvo deroghe per i velocipedi e per i veicoli al 
SeIviZiO selezionato alle attività Commerciali (Orari consentiti) e al servizio delle 
persone con limitate o impedite capacità motorie, nonché per quelli ad 
emissioni zero aventi ingombro e velocita tali da poter essere assimilati a 
velocipedi. 

Nella scelta e nella integrazione fra le due soluzioni prospettate è evidente, nel 
primo caso, l’interesse prevalente di limitare parzialmente (per veicoli, per orario, 
per utenze) l’accesso all’area ai fini del “fraftk calming” ossia di riduzione di 
densità veicolare e di velocità della circolazione, con effetti sull’ambiente 
urbano, ma anche sull’inquinamento e sulla sicurezza; nel secondo caso 
l’interesse prevalente B quello dell’annullamento o della riduzione drastica 
della circolazione veicolare e dei suoi effetti rendendo l’area un luogo di 
passeggio per svago e acquisti. 

E tuttavia la scelta non necessariamente B esclusiva in quanto nel progetto di 
area è possibile introdurre elementi integrati e combinati delle due soluzioni. 

Nel nostro caso gli elementi di forza della proposta, integrabili e combinabili 
fra loro ed attuabili evidentemente anche in fasi temporali successive in 
coerenza con azioni di natura urbanistica, sono: 

1. L’individuazione delle tre piazze principali della ciffà - p. Cavour, p. Duomo 
e p. Umberto - come poli di attrazione della pedonalita cittadina oltre che di 
*calma 8 sosta’. Ciò significa andare a realizzare nelle tre piazze spazi 
permanenti di relax e di svago (p.e. bar e rktoranti con dehors e spazi di 
spettacolo all’aperto); 



2. La realizzazione di un sistema di percorsi pedonali che uniscono le tre 
piazze, Le vie coinvolte dalla circolazione pedonale possono essere: la v. 
VittEmanuele dalla p. Cavour alla v. SFilippo esclusa; tratti delle vie Fantini, 
Vista. XX settembre, C. Alberto, vie. Tepice, 
C. Verde, Romano e Macelli. 

.3. La realizzazione di un sistema di percorsi veicolari e parcheggi esterni che 
consentano I’awicinamento all’area centrale evitando, in generaie, 
l’attraversamento della zona. 

Le soluzioni operative tuttavia potranno essere diverse in relazione al livello di 
coinvolgimento dei ,diversi elementi urbanistici e culturali evidenziati e costituenti 
la ZTL e contenuti nella indicazione sopra espressa. 
In linea di massima possono essere previste 3 o 4 soluzioni alle quali segue 

necessariamente una configurazione diversa nella organizzazione della 
circolazione. Le proposte si differenziano in particolare psr il coinvolgimento 
delle ‘piazze’, in quale numero e in quale misura, entro i “contini’ dell’Isola. E 
cioè: 

2.6. Politiche per il trasporto pubblico 

2.6.l.lntroduzione 

Il trasporto pubblico entra come argomento nel Piano Urbano del Traffico per la 
parte che riguarda le relazioni fra il sistema di trasporto e la sua rete, con la 
circolazione veicolare. E dunque in particolare, sono argomenti da trattare 
sotto il profilo della ‘compatibilita” e della ‘priorita’: 

l- la presenza dei percorsi del trasporto pubblico sulla rete viaria distinta per 
livelli di gerarchia funzionale con il condizionamento della regolazione 
delle intersezioni con o senza priorità: 

2- la presenza delle fermate nella rete e gli spazi da riservare ad esse con 
protezione dell’utenza in attesa; 

3- la riserva di vie o corsie preferenziali nella rete viabile con coerente 
sistemazione delle fasce di sosta ai lati delle strade; 

4- la localizzazione dei capi-linea o di stazioni importanti del trasporto pubblico 
in corrispondenza di stazioni ferroviarie, di parcheggi di interscambio o di altri 
snodi del sistema. 

2.6.2.La stazione di scambi& 

La città di Chieri è dotata di linea ferroviaria di collegamento con Tonno che, nel 
tempo e secondo i programmi di potenziamento dei nodo di Torino e destinata ad 
assumere considerevole importanza e livello di servizio anche in conseguenza dei 

programmi delle FS in ordine alla rivalutazione delle aree ferroviaria dismesse. 
Pertanto ci sembra interessante fin d’ora che la stazione ferroviaria venga 
indicata come il luogo degli arrivi e partenze principale per la mobilità verso 
Trofarello e verso Tonno e attestamento dei diversi servizi di trasporto interni 
alla città e al bacino di mobilità intercomunale che ha in Chieri il baricentro 
attrattivo. 

2.6.3.1 percorsi urbani del trasporto pubblico 

Politiche di incentivazione del trasporto pubblico possono ragionevolmente 
riguardare le vie dalle quali risultano alti valori di spostamenti in origine ( elo 
destinazione). Si è assunto il valore di 20, valore assunto a riferimento 
indicativo e tuttavia significativo in termini relativi. 

Ulteriore centralità potrà emergere presso la via Roma e la p.Don Bosco, quando 
costituirà un polo di investimenti sulla stazione ferroviaria e sulle attuali pertinenze 
ferroviarie con attivita integrate di valorizzazione immobiliare e con la 
realizzazione di parcheggi di interscambio. 

Percorsi di servizio per il trasporto pubblico potranno toccare o interessare le 
vie indicate e l’area della stazione ferroviaria. 

I percorsi così scelti, anche se in via indicativa dovranno essere oggetto di azioni 
progettuali specifiche e puntuali per la migliore sistemazione dei tracciati, dei 
punti di conflitto e delle fermate. 

Sotto il profilo della riserva dei percorsi essi si svolgono su viabilità di 1” e di 2” 
livello e dunque su una viabilità che il PUT indica come da tutelare e riqualificare 
rispetto alle sezioni e ai parcheggi laterali e quindi con interventi coerenti con la 
destinazione dei percorsi anche al servizio 
pubblico. 

2.7. La riorganizzazione della circolazione. 

2.7.1.Principi ordinativi. 

La riorganizzazione della circolazione urbana è finalizzata ad ottenere il 
miglioramento delle condizioni di deflusso veicolare e della sicurezza 
stradale, la riduzione dell’inquinamento 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. In proposito si veda ancora il 
capitolo 3.1 sulle politiche integrate per la sosta. 

Piu in particolare per la progettazione del sistema della viabilita urbana, la sua 
riorganizzazione assume alcuni principi di riferimento: 

-la gerarchizzazione della rete . Su viabilita dovra essere evitata la sosta a lato 
strada e regolamentata e confinata in appositi spazi ‘fuori strada”. 



-la limitazione e lo scoraggiamento dei flussi di scorrimento e 
attraversamento quando percorrano strade di quartiere interne alla rete 
principale. 

-la delimitazione di aree interne e di quartiere, a bassa velocità, basso 
inquinamento, elevata sicurezza: Zone a 30 kmlh. 

2.7.2.Proposte attuative per la rete. 

Gli elementi principali delle riorganizzazione della circolazione consistono in: 

1) l’individuazione della rete principale nelle vie: 

- SSlO, c.B.Buozzi, c.G.Matteotti. v.Padana inf.. strada Baldissero e strada 
Andezeno, v.Fiume e viale Fasano, v.Giordano, v.Battisti, p.Europa, 
strada Riva, v.Cappuccini, viale Diaz, strada Cambiano, via Roma, via Conti 
Rossi di Montelera; 

2) l’individuazione della rete secondaria e di scorrimento nelle vie: 

-viale Pasano. via Galatea e v.Trofarello, via Lazzaretti, v.Duccio Galimberti, 
via B.Vittone, via A.Monti, v. Martiri di via Fani, v.Anselmo Montù, v. 
Buttigliera, v.Gramsci, v.Amendola, v. Montessori, v. Silvestro, v.Vittoorio 
Emanuele, v.Tana , v. San Pietro, v. Principe Amedeo, v.Gualderia, v. Pellico, 
v. Giuliani, v. Roma, v. 
Rosine, v. Avezzana, v. nostra Signora della Scala, v. Garibaldi, v. Marconi, 

v. Robbio, p. Cavour, v. Palazzo di Città, 

3) la realizzazione dell’Isola Pedonale sulle vie sotto indicate e nella forma 
descritta: 

-la delimitazione dell’isola pedonale estesa alla v.Vittorio Emanuele nel 
tratto compreso fra la v.Visca e l’arco della p.Umberto compresa, alla v.M 
Settembre fino alla p.Duomo compresa nella parte circostante il Duomo 
stesso; 

-la delimitazione a ZTL regolamentata per la circolazione a velocità irmitata 
(30 kmlh) estesa alla v.Vittorio Emanuele, nel tratto dall’arco tino alla P.S. 
Domenico; In proposito si ritiene che la chiusura al traffico veicolare possa 
essere limitata alla fascia oraria pomeridiana e serale, con liberta di accesso 
nella fascia oraria antimeridiana quando le attività di servizio all’area e gli 
spostamenti della popolazione verso i servizi sociosanitari ed altro richiedono una 
maggiore mobilità, anche vetilare; 

-gli attraversamenti pedonali “rallentati” e promiscui fra la v.Vittorio Emanuele e 
la v.Visca. fra la v.XX Settembre e la p. Duomo, sulla v.Giuliani fra la 
v.S.Domenico e la v.Vittorio Emanuele. 

con la conseguente revisione dei sensi di circolazione su gran parte del Centro 
storico. 

4) il progetto di semaforizzazione coordinata sulla direttrice della SS10 e la 
semaforizzazione intelligente del viale Fasano e v.Battisti. 

5) ‘la revisione funzionale degli incroci di p. Gialdo, p.Garibaldi, strda 
Cambiano e strada Fontaneto e della circolazione di p.Europa 
In particolare la circolazione nell’intorno di p. Europa e di p.Gialdo verrà Cosi 
riordinata: 

-istituzione di una mini-rotatoria nella p.Gialdo. con precedenza ai veicoli che 
percorrono la rotatoria rispetto a quelli che vi entrano: 

-istituzione di senso unidirezionale nella p.Europa dalla v.Roma a p.Gialdo con 
allargamento dei marciapiedi sx. e regolarizzazione della carreggiata a mt. 
7.50-8.00 che consente due corsie unidirezionali e regolarizza il movimento 
dei veicoli in entrata e uscita dal parcheggio a pagamento: 

-istituzione di senso unico in v.Roma da v.Vìttorio Emanuele verso la 
stazione tino all’incrocio con v.Battisti; 

-istituzione di senso unidirezionale nella v.Vittorio Emanuele nel tratto fra la 
p.Gialdo e la v.Roma ; 

-istituzione di senso unidirezionale in v.Montù, in v.Bogino, in vic.Albusano: 

-si mantiene il senso bidirezionale sulle vie Riva, v. campo Archero, v.Conti 
Rossi di M., v.Vittone. v.Battisti e v.Roma nel tratto verso la stazione FS. 

6) La penetrazione da Torino oggi è affidata in prevalenza alla doppia 
circolazione sulla via Vittorio Emanuele nel tratto fra la v.Fasano e la v.Palazzo 
di Città con evidente congestione e insicurezza a causa del ,traffico presente e 
della scarsa sezione disponibile nella storica strettoia. 

Per evitare la situazione precaria e insicura esistente B possibile suddividere i 
flussi veicolari entranti e uscenti nella citta assegnando: 

-al percorso in uscita la via Robbio tino alla p.Cavour e alla v.Palazzo di Città; 
-al percorso in entrata l’attuale v.Vittorio Emanuele; 
-il riordino della circolazione nelle vie adiacenti. 

Altri interventi non qui riportati. 

2.8. La regolazione degli incroci 

2.8.l.Questioni generali e introduttive 



Nella città di Chieri sono individuabili situazioni diverse che chiedono soluzioni 
differenziate. Esse sono: 

l- la direttrice della SS n.10 articolata nelle 3 parti della v.Padana inferiore, della 
tratta di attraversamento urbano delle vie Matteotti e Buozzi e della 
v.Torino. 

2- la direttrice della circonvallazione interna sulle vie Fiume, Fasano, Battisti, 
Europa, p.Gialdo. str. Riva. 

Entrambe le direttrici appartengono alla rete di 1” livello e dunque 
dovranno essere dotate di priorità in corrispondenza delle intersezioni con 
opportuni criteri di regolazione. Inoltre entrambe le direttrici presentano 
considerevoli intènsità di traffico con funzioni di raccolta e smistamento 
della mobilità extraurbana ed urbana. Con prevalenza della prima mobilità sulla 
seconda nella direttrice 1 e prevalenza della seconda mobilità sulla prima 
nella direttrice 2. 

3- Le penetrazioni extraurbane sono quelle vie che conducono la mobilità tino 
all’anello di circonvallazione. Il sistema di regolazione delle intersezioni 
ancorché attivo, con regolazione semaforica o passivo, mediante segnaletica 
fissa dovrà assegnare priorità alla direttrice di penetrazione fino all’anello 
di scorrimento dove il traffico dovrà trovare una fase di arresto prima 
dell’ingresso all’interno della città. 

4- Va altresì predisposto un programma di adeguamento della impiantistica 
semaforica alle disposizioni del Nuovo Codice della strada, quanto a disposizione 
delle lanterne, delle luci delle fasi e dei tempi di accensione. Questo programma 
è opportuno sia integrato nel progetto che segue al punto successivo. 

2.8.2.Proposta di sistema semaforico coordinato. (v.Appendice 2). 

l- La direttrice della SS n. 10 articolata nelle 3 parti della v.Padana inferiore, della 
tratta di attraversamento urbano delle vie Matteotti e Buozzi e della v.Torino. 

Le intersezioni oggetto di regolazione semaforica coordinata dovranno 
essere le seguenti: 

-v.Buozzilc.Torino. 
-v.Buoui/str. valle Pasano, 
-v.Buouilst.Andezeno a p.ta Garibaldi, 
-v.Matteotti/v.Buttigliera, 
-v.Matteottilv.Bogino, 
-v.Matteotti/str.Riva. la) 

2- la direttrice della circonvallazione interna sulle vie Fiume, Fasano, Battisti, \ 
Europa, p.Gialdo. str. Riva. Le intersezioni oggetto di regolazione attuata 
o programmata dovranno essere le seguenti: 

-v.Fiume/v.Fasano, 
-v.Fasano/v.Roaschia, 
-v.Fasanolv.Diaz, 
-v.Roma/v.Battisti. 

3- If’sistema viario di 2” livello è costituito dai percorsi di scorrimento interno alla 
città storica con funzioni di collegamento fra le parti della città e l’accesso ai 
quartieri. Tale sistema sarà dotato di precedenza sulla viabilità interna o 
‘locale’ o “di quartiere”. La precedenza, considerando i modesti livelli di 
traffico presenti, pot& giovarsi di segnaletica fissa verticale ed orizzontale 
senza introdurre segnaletica attiva. 

2.8.3.lntersezioni singolari 

Sulle penetrazioni extraurbane che conducono la mobilità tino all’anello di 
circonvallazione in particolare sussistono due emergenze funzionali dove 
potranno essere attuate azioni di ‘calma’ al transito veicolare al fine di rallentarne 
le velocità e migliorare la sicurezza: 

i-a porta Gialdo è appropriata l’interposizione di una mini-rotatoria a 
precedenza interna, con il fine di distribuire i movimenti fra le 5 diverse 
immissioni e contenere le velocità di ingresso, migliorando la sicurezza e la 
fluidità dei movimenti. 

2-a porta Torino, nel caso in cui non possa essere introdotta analoga 
rotatoria, potrà essere studiato un apposito ciclo che rallenti la velocità e 
I’entita dei flussi in penetrazione urbana sulla v.Fiume e quindi sulla 
v.Vitt.Emanuele che funge da ingresso cittadino, mentre l’uscita dalla Città è 
lasciata alla v.Robbio. 

3-a porta Garibaldi potrà essere rivista la distribuzione dei’ movimenti e 
ricalcolato il ciclo semaforico coordinandolo con l’itinerario della SSlO, 
come altrove proposto. In proposito sembra possibile fin d’ora eliminare il 
flusso proveniente dalla v.Amendola che si immette nell’intersezione e provoca 
un allungamento del ciclo semaforico. 
4- sulla strada Cambiano l’innesto dalla via Fontaneto. 
5- sulla strada Cambiano l’incrocio con la v.Roma e la v.Sisto V, presenta 
all’automobilista “incertezze’ nella effettuazione delle manovre. 
6- sulla strada Cambiano, in corrispondenza della borgata Maddalena. 

7) Nell’ambito del progetto di area ambientale della v.Roaschia viene introdotto un 
divieto di transito nel tratto della v.Roaschia con provenienza dal v.Fasano fino 
alla v.Bruschetti. 

2.8.4.La rete ciclabile 



La città di Chieri è benché abbia una tradizione nell’uso della bicicletta allo stato 
attuale presenta scarse occasioni di adozione a tempi brevi di una rete ciclabile 
seppure limitata e convivente con la circolazione veicolare. 

Inoltre la conformazione della città storica e la ristrettezza delle vie centrali lascia 
poco spazio per la progettazione di una rete oltre la parte resa pedonale e quindi 
compatibile con la circolazione ciclabile. Tuttavia ci sembra possibile affacciare 
uno schema di percorsi che con progettazioni differenziate, ma anche importanti 
può avviarsi a costituire lo snodo di un sistema. In particolare i percorsi attuabili 
sono protesi verso l’esterno e di conseguenza possono usufruire dei finanziamenti 
previsti dalia leggi,regionali. 
I percorsi indicati sono: 

l- la linea diametrale che dalla v.Torino (SS.10) percorre il centro storico in parte 
pedonalizzato, della v.Vittorio Emanuele, fino alla strada Riva e alla SS10 verso 
Riva p.Chieri. 
Z- Un secondo percorso si distacca dal primo per la via Montù 
3- Un terzo percorso si estende per la v.Fontaneto, 
4- Un quarto percorso si estende verso il Cimitero comunale. 

Si tratta di vie sulle quali una progettazione mirata e comprensiva della 
sistemazione della sosta veicolare potrà dare occasione di realizzazione di piste 
ciclabili. 

E’ stata prodotta una carta indicativa di una rete di percorsi cittadini sui quali è 
praticabile una progettazione integrata con la sistemazione delle vie di corsa, delia 
riorganizzazione della sosta laterale, di politiche di moderazione della circolazione 
e della velocità. 

2.9. Le compatibilitii ambientali 

2.9.l.Premessa 

Fra le finalitA principali del Piano Urbano del Traffico (art.36 del Codice della 
strada) vi sono la riduzione degli inquinamenti acustico e atmosferico ed il 
risparmio energetico. 

La campagna di rilevamenti sullo stato dell’ambiente cittadino è stato 
orientato alla ricerca del contributo che il traffico da all’inquinamento 
complessivo determinato dall’insieme e degli scarichi all’esterno per attività e 
servizi. 
Sulle modalità e sui risultati dell’indagine si fa riferimento alla relazione già 
in possesso del Comune. .& 

Emergono alcune situazioni critiche che si concentrano sui percorsi: 

della direttrice di v.Buozzi e c.Matteotti, dove si verificano eccessi di 
inquinanti atmosferici e di rumore, 

della penetrazione dalla v.Riva e del primo tratto di v.Vitt .Emanuele, dove si 
verificano inquinamenti da rumore e da gas di scarico, 

della direttrice di v.Palazzo di Città e di p.Duomo e v.P.Amedeo, dove pure si 
$erificano inquinamenti da rumore e da gas di scarico. 

2.9.2.lndiriui operativi 

a) La riduzione delle emissioni inquinanti in atmosfera è strettamente 
alla riduzione dei passaggi veicolari e alla 

collegata 
regolarizzazione del deflusso 

avvicinandone i parametri a quelli considerati ottimali sotto questo profilo: 
che consistono essenzialmente nel mantenimento di 

però sviluppato la soluzione A con le consequenti riorqaniuazioni sulla 
circolazione viaria. ritenendola più efficace sotto orni profilo. 

AZIONI LOCALI: 

Le situazioni di questo tipo sono varie e chiedono uno studio specifico più 
spesso a livello progettuale. Alcune sono state esaminate considerando i percorsi 
sopra indicati che si sono rivelati i più pericolosi. E tuttavia: 

-una azione locale riguarda l’intersezione sulla via Cambiano in 
corrispondenza della borgata Maddalena per la quale vengono proposte due 
soluzioni: la ‘A’ con rotatoria capace di rallentare la velocità e smistare le 
diverse provenienze: la ‘B” con spostamento del traffico in entrata/uscita 
dalla Borgata sulla v. Bonello alla via F.lli Cervi. 

-una seconda azione locale potr& riguardare t’immissione della v.Fontaneto sulla 
str.Cambiano per la quale, non essendovi la possibilità di migliorare la 
visibilita in altro modo ne di inserire una mini-rotatoria, a meno di interventi di 
abbattimento di recinzioni recenti, sembra inevitabile l’inserimento di una 
regolazione semaforica. 

-per l’intersezione fra str.Cambiano. v.Roma e v.Diaz sembra utile intervenire o 
con semaforizzazione coordinata con il semaforo di v.Fasano e v.Battisti 
0 più semplicemente con rotatoria 0 ancora con un senso unico sulla v.Sisto IV 
da strada Cambiano e un canalizzazione dei movimenti per favorire la svolta a 
sinistra. 

3.Tavole allegate 

Le tavole allegate costituiscono una sintesi: 
- delle tavole di progetto del PUT di Chieri 
- delle realizzazioni 
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PolItecnIca di Milano, corso di aggiomammb 1L PROQEITO STRADA, 30 maggio 1997 

La strada urbana, incubo o luogo d’incanto? 
Arch. Lorenzo Custer 

Ja sttadaurbana e la Qtrada 

Analizza[do 1’ esperienza del massiccio sviluppo urbano subito dalle nostre regioni nell’ 

ultimo ventennio, troviamo un paesaggio completamente stravoko. In mezzo, però, 

vediamo le strade di una volta, magari un poi’ più larghe: il concetto dello spazio 

stradale e dello spazio pubblico non B cambiato. Vediamo che la forma della strada oggi 

in confronto con la strada di quarant’anni fa 41 immutata, mentre il concetto d’ uso e la 

configurazione spaziale attorno sono mutate radicalmente. L’uso che si fa oggi di molte 

nostre strade è un uso urbano. La forma della strada invece & quasi sempre rimasta 

interurbana e rispecchia solo la sua funzione di spostamehto - il più veloce possibile - 

da un luogo ad un altro. 

Tauò Prima di tutto dovrà rispecchiare il fatto della 

plurifunzionalità dello spazio. Non esiste una strada urbana monofunzionale. Sarebbe 

come proporre un locale ‘soggiorno’ in un’appartamento, che serve, per fare un 

esempio, solo a guardare la televisione. La strada urbana &I per un certo verso il salotto 

della città, è per un certo verso quel luogo dove s’intrecciano gli vari interessi che fanno 

vivere la citi. In questo contesto è di fondamentale importanza la gestione civile dei 

conflitti d’interesse. Per questo fatto gli vari attori devono essere portato ad un livello di 

parita. Fondamentale è quindi la riduzione d8h velocità delle auto, che a 50 km/h 

rappresentano un pericolo - o molto spesso- un’aggressione verso il pedone (basta 

ricordare che l’urto di un pedone con un auto a 50krn/h e paragonabile ad una caduta 

da 10 metri d’altezza e basta guardare i pedoni. specialmente quelli anziani, ai bordi 

delle strade). Per ridurre la velocità delle auto ad una velociti accettabile ( in un 

contesto urbano di convivenza di vari interessi questa velo&& si aggira ai 30 km/h). 

Diverse normative europee ci offrono gli strumenti per il caso: le norme VSS 680-280/85 

(Unione dei professionisti svizzeri della strada) oppure le norme tedesche EAHV 93 e 

VIG 85 parlano delle possibili@ di intervenire in modo di ridurre le velocità delle 

macchine e di aumentare gli spazi a disposizione degli altri utenti della strada urbana. 



Politecnico dl Mliano, corso dl aggiornamento IL PROGETTO STfMDA, 30 maggio 1997 

Strade di questo tipo sono state realizzate nei ultimi 10 anni in Francia e in Germania, 

un po meno anche jn Svizzera. Metà dei mezzi finanziarie a disposlrione per le 

costruzieni stradali, per fare un esempio, sono andate nei ultimi anni in misure di questo 

tipo in Renania -Vestfalia. 

Un altrb esempio B la citta di Chamb&y in Savoia (5U’OOO abitanti): questa citi 

attraverso una mirata strategia di riaxstruzione dello spazio stradale in quindici anni b 

riuscito a ridurre gli incidenti stradali registrate dalla polizia da 600 a 200. Chi ha visto la 

strada principale che separa la citta storica dal nuovo centro culturale costruito dagli ..* 
l 
/ 

architetti tlcinesi Botta e Gatfetti, e immediatamente convinto dell’efficienza e della 

qwllta urbana degli interventi. I 

La riduzione della superficie a disposizione delle autovetture, l’abbandono dei profili di 

norma e l’adattamento a situazioni locali specifici sono i fattori comuni di queste 

soluzioni. 

Lo spazio urbano viene di nuovo caratterizzato da connotati architettonici e culturali. / 
y Sembra, per usare un Immagine poetica, che l’ombra degli edifici si riflettono e s 

incidono sul campo stradale e che la segnaletica automobilistica ha perso peso. 

nelle strade a moderazione del traffico si può fare a meno della segnaletica, sia 
. . 

#i 

Infatti 

orizzontale che verticale. La -Ammlnlstratlva retrocede davanti 

all’autar_eoolam.entaziona. L’ottimo funzionamento dell’autoregolamentazione a velocita 

ridotta viene dimostrata dal successe degli incroci a rotatoria: a migliaia sono sorte in 

pochi anni in tutta l’Europa, 

Con questo è anche stato provato la maggior efficienza di ‘misure dolci’ In confronto con 

misure tecnocratiche: la combinazione di. piccoli cambiamenti di geometria stradale e 

l’abbandono del principio della precedenza da destra hanno permesso un 

autoregolamentazione efficiente, sicura e, in fin di conti, rapida. 

La potrfunzionalità di superfici stradali promuove un comportamento individuale piU 

responsabile: una striscia multi uso in mezzo può essere uIilizzata da pedoni che 

attraversano la strada o da una macchina che svolge a sinistra. La strade stretta induce 

a velocità bassa, attorno ai 30 km all ora- Con questa VelocitA il contatto tra macchina e 

pedone o tra due conducenti di auto è possibile e di wnseguenza è possibile anche 

l’autoregolamentazione e la convivenza di tutti gli utenti della stradale. 

Con questo fatto può tornare nei nostri spazi urbani quella qualiti umana che il traffico 

moderno con i suoi pericoli e paure sembra aver bandito. 
Lorenzo Custer, Architettura. Piantiicarine, Urbanistica 

CH6981 Beride--fkino 
rnnEh tIxLs1-n OZN3iO-I CSOZSOS '16 TtQ 0Z:ST L6, SO/9Z 
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A questo Gruppo collaborano diversi enti che difendono gli interessi degli utenti deboli 

della vit&su strada (vedi manuale ‘agire insieme’). I scopi dei Gruppo sono: 

l riverdicare l’uguaglianza di tutti g!i utenti detla strada e nei quartieri residenziali e nei 

villaggi, la priorith degli abitanti e dei pedoni; 

* favorire la coesistenza con l’automobile e migliorare le condizione del traffico; 

l aumentare la sicurezza sulle strade; 

l moderare il traffico nei centri abitati e ridurre ì pericol derivante dal rumore e dai gas 

di scarico: , 

l rendere le strade dei quartieri residenziali abitabili e a mkra d’uomo, creando spazi 

d’incontro e aree di gioco 

* mettere in atto tutte le misure per diminuire gli incidenti di cui tutti possiamo essere 

vittime. 

L’attivith principale del Gruppo è il suo servizio di consulenza tecnica. li servizio 

propone delle soluzioni innovative e wncepite su misura per qualsiasi luogo. Mentre 

che l’intervento tradizionale dell’ingegnere applica un profilo di norma su ogni 

situazione cercando di adeguare il luogo alla norma, il nostro concetto parte con la 

visione opposta: ogni luogo è diverso e la quali@ dell’intervento risiede proprio nel fatto 

di elaborare la specificIt& del posto, adeguando il campo stradale. 

Questo lavoro è interdisciplinare e non puh essere svolto dal ufficio tecnico comunale. 

Infatti si tratta di mevere assieme diverse professioni e di far valere la plurifunzimalit& 

dello soazio. Per l’elaborazione di un cwcetto tridimensionale !a collaborazione del 

architetto è un elemento indispensabile. Come può essere anche la collaborazione di 

una classe di allievi - conoscitori perfetti del loro tragitto casa - scuola, possono 

contribuire attivamente mappando pe i punti di pericolo. 

Un fatiore essenziale per il &cc~?sso della nostra consulenza è il suo aSto: nessuno è 

d’accordo di investire somme mnsiderevoli in progetti su una tematica sconosciuta ai 

più. I[ fatto quindi, che la consulenza evidenzia delle possibilità, delle immagini su un 

futuro nuovo assetto della strada, senza gi& elaborare un progetto dettagliato, è 

fondatientale e efficiente, soprattutto anche per il suo basso msto di circa un milione di 

lire. 

Nei passati sei anni il Gruppo ha gestito circa una ottantina di proposte in altrettanti 

comuni. 

Lorenzo Custer, ArchRetIura, PLaoificazlorre. Urbanktlca 
mfic(R1 Fbarb%-l-b-iM 
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Sicurezza sul percorso casa-scuola 

LUNGHEZZE DI FRENATA 
(IN METRI) 

0 5 10 15 20 

I 

STRADE ASClUl-l=E ! : 
LUNGHEZZA DI FRENATA DAL 
MOIMENTO DELLA REAZIONE 13 i 

bwG~~zZ.4 PERCORSA DURANTE II IUNGi-!EZZA’PERCORSA DURANTE 
TEzVPO DI REAZ!ONE LA FRENATA 

25 

ATAYE&ATE 

30 

26 

SCAMPA TA !! ............ ............ .... ..... 

........ .._.......................- ............. ................................ .._ ............. ................................ ..- ............. ................................ ..- ............. ................................................ 

STRA’DE UMIDE 
LUNGHEZZA DI FRENATA DAL 
MOMENTO DELLA REAZIONE 18 

Li.iNGHEZ7A PEKORSA LUNGHEZZ.4’PERCbiSA D!URANTE 
DL’RANTE II TEiil?O DI RE,?.ZIONE LA FRENATA 

35 40 

........................... ........................... .......................... 

................................ .._ .............. ................................ .._ .............. ............... ..~................_ .............. .............. ..~................._ .............. ................................ .._ .............. ................... .,~ ........................... .................................................. ................. . ............... ..- .............. 
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3.2 Ipotesi di intervento quadro 

Per qualsiasi luogo lungo la strada si può, tramite una combinazione dei quattro fattori, descrivere la 
situazione specifica e di conseguenza determinare in modo ottimale gli interventi a favore dei 
pedoni. 

Fig. 5. Una strada tipo spezzata in luoghi separati. 

& un caso normale i quattro fattori sono combinate nel modo seguente: 

Fig. 6 le misure a favore del pedone nel caso normaie 

‘Categoria ) Vol. traffico ) Xttraversament; 1 Sit. urbana 1 .Misura a favore del pedone 
/ .A B ) / 2. I ( :I 1 I b a 1 1 Zona VSS 680 velocità 2SO/S5 30 krwh 

Iil 4 3 1 111 11 I I c c 1 
1 
Vedi Vedi ese.mpi Much Hennef e Grancison 

esempio 
L 1 E 5’6 1 N 1 d 1 Isola salvavita e/o sem3foro 
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Fig. 1 Volume del traffico Fig. 2 Categoria stradale 

el Categoria 

-9-q-- --B--a-- 

1 <3000 Traffico basso A Strada di servizio 
2 3 - 6003 Traffico basso B Strada di raccolta secondaria 

. 3 6 - 9000 Traifico medio C Strada di racco& 

4 9 - 12000 Traffico medio D Strada principale 

5 12 - 15000 Traffico alto 

6 15 - 2COOO Traffico alto 

Fig. 3 Attraversamento 

I Priorii ai pedoni 

Il Convivenza a puiti 

Ill Attraversamenti protetti 

IV Priorità ai veicoli 

Fig. 4 Situazione urbana 

,:::. /iil::. ... . .......... ............ . ................ ::. ... .:. ..... .......... . . . ::l::::j:l:::::::::::::jiiiiiiliilljli:.:::::~i ................................................... ::::::::: ........................................ - . ........................................ :.::::::::::, ......... * ............ . . . . . . ..... . ........ .... ..... ... ............. J ...................... 
- 

a Strada integrata nel quartiere 

b Strada in zona perikrica 

C Strada nel tessuto hano 

d Strada interurbana 
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Comune di Pchgio 

Proposta Per nuovo sagrato 

E3rigitte Allenbach-Sieiibzcher, arch.dipl. ETH 

’ Lorenzo Custer, arch. dipl. ETI-VSIAIOTIA 

dicembre 1996 
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3.2 Ipotesi di intervento quadro 1 

Per qualsiasi luogo lungo la strada si può, tramite una combinazione dei quattro fattori, descrivere la 
situazione specifica e di conseguenza determinare in modo ottimale gli interventi a favore dei 
pedoni. 

Fig. 5. Una strada tipo spezzata in luoghi separati. 

Ln un casonormale i quattro fattori sono combinate tie1 modo seguente: 

Fig. 6 le misure a favore del pedone nel caso normale 

[ Categoria 1 Vol. traffico 1 Attraversamcnt; ! Si t. urjana l Misura a favore de :I oedone 
I / .A B 1 / 2 1 I 11 1 / I b 3 i 

) 
zona VSS 650 velocità 3SOB5 30 kWh 

I c I 3 II 
IDI 4 

1 Vedi ese.mpi .Much e Grandson 
111 1 Vedi esempio Hennef 

E I 3’6 I IV 1 Isola salvavita e/o semaforo 

L I 



Zona a velocità 30 km/h 
Lo sviluppo della velocità 30 km/h nella Svizzera italiana 
Se l’automobilista viaggia a 50 kmjh rixcirà a 
fermarsi in uno spazio di 28 meni (spazio di reazio- 
ne + spazio di frenata). Se il bambino attraversa la 
strada a meno di 28 meni dal veicolo, sarà investito. 
Le statistiche dicono che nel 45 per cento dei casi 
riporterà ferite mortali, nel rimanente 55% dei casi 
ferite gravi. Se l’automobilista invece circola a 30 
km/h ha il tempo di reagire: riuscirà a fermarsi entro 
13 metri. Se il bambino attraversa la strada ancora 
più vicino al veicolo e l’incidente non potrà comun- 
que essere evitato, le conseguenze saranno però 
meno gravi. Solo nel 5-10% dei casi l’incidente è 
mortale. Di solito il pedone subisce solo ferite 
leggere. 

Per questo il GMT-SI e 1’ATA (Associazione Traf- 
fico e Ambiente) sono convinti che nei quartieri 
residenziali, vicino alle scuole, alle case per anziani, 
ecc. la velocità dovrebbe essere limitata a 30 krn/h. 
Velocità 30 aumenta la sicurezza, migliora la qua- 
lità di vita e giova all’ambiente. Perciò è una misura 
utile e adeguata. Il GMT-SI e 1’ATA si impegnano 
da tempo per ottenere l’introduzione di zone 30. Nel 
1993 partecipammo alla raccolta di firme per una 
petizionelanciatadallarivista“SchweizerFamilie”. 
L’anno scorso abbiamo distribuito a tutti i comuni 
e a molti altri interessati un opuscolo informativo, 
con tutti i dettagli sui vantaggi delle zone 30. 

La petizione raccolse parecchie firme nel nostro 
Cantone. Alcuni Comuni cominciarono aprevedere 
delle zone 30 nei loro piani viari e così anche in 
Ticino sono nate le prime zone 30. Recentemente il 

Municipio di Lugano ha deciso di introdurre la 
limitazione della velocità in tutto il comparto di 
Montarina, dove un gruppo d’abitanti si è impegna- 
to per ottenere misure di moderazione del traffico. 
Siamo certi che altre zone 30 seguiranno, non solo 
a Lugano, ma anche in altri Comuni. Il fatto è che 
l’efficacia delle zone 30 è ormai ampiamente dimo- 
strata. Le esperienze fatte in Svizzera tedesca e in 
Romandia, in Germania, Austria, Francia e in diver- 
si altri paesi europei sono molto positive. Nei quar- 
tieri dove la velocità è stata limitata a 30 km/h la 
convivenza fra i vari utenti della strada è notevol- 
mente migliorata, il numero degli incidenti stradali 
gravi drasticamente diminuito. 

Su incarico dell’Ufficio federale delle strade, il TCS 
ha eseguito fra il 1993 e il 1995 una ricerca sugli 
effettidellimitedivelocitàdi30km/h. Irilevamenti 
effettuati hanno dimostrato che a 30 km/h il consu- 
mo di carburante e le emissioni di gas nocivi sono 
inferiori che a 50 km/h. Un risultato che lo stesso 
TCS ha fatto un po’ di fatica a digerire. Comunque, 
è solo un’ulteriore dimostrazione degli effetti posi- 
tivi del limite di 30 km/h. Intendiamoci, “velocità 
30” non si giustifica ovunque: sulle strade principa- 
li, sulle strade di attraversamento con forte traffico, 
fuori dalle zone abitate, ecc. non è iI caso di appli- 
care questa misura. Qui si dovrà intervenire altri- 
menti per garantire la sicurezza dei pedoni e dei 
ciclisti, mantenendo al contempo la scorrevolezza 
del traffico motorizzato. E anche in questo campo il 
GMT-SI ha ormai una lunga esperienza. 

/ 
. 

Le basi legali per l’introduzfone di zone a velocità 30 km/h 

Dal primo maggio 1939 è in vigore una modifica 
della legge sulla circolazione stradale che permette ai 
comuni di domandare l’introduzione di zone con 
velocità massima di 30 o 40 !un/h nei quartieri 
residenziali. 

Una limitazione della velocita a 30 o 40 km/h e 
possibile solo all’interno delle localiita (strade di 
quartiere) e solo su strade caratterizzate dal tipo 
d’utilizzazione, in special modo su strade di servizio 
e strade di raccolta secondaria; inoltre la limitazione 
è applicabile a zone chiaramente riconoscibili e strut- 
turalmente ben definite. 

La limitazione è introdotta di regola in zone con 
superficie non superiore a 0.4 km2, con eccezioni fmo 
a un massimo di 0.7 km2. 

Per l’introduzione della regolamentazione del traffico 
occorre presentare una perizia che giustifichi la neces- 
sita e l’utilita della proposta. In questa perizia devono 
essere menzionati il livello di velocità esistente e la 
quantita e il tipo di traffico e deve essere giudicato il 
rischio di incidenti, anche in considerazione di speciali 
bisogni di protezione. 

(Art 2a ordinanza sulla segnaletica stradale) 



G-MT : SI 

Da dieci anni il Gruppo per la Moderazione del traffico è presente nella Svizzera Italiana. E’ stato fondato. 
da diversi gruppi/enti che si occupano di colui che nel traffico odierno si trova in uno stato di debolezza 
oggettiva (bambini, anziani, handicappati e pedoni tout court) o di debolezza relativa (ad es. ciclisti o 2 
giovani con il motorino in rapporto ad autoveicoli che li sovrastano in mole e potenza). La sua attività 
fondamentale è la diffusione dell’informazione sulle nuove tecniche di moderazione del traffico che 
nell’ultimo decennio si sono sviluppate al Nord delle Alpi e che mirano alla convivenza pacifica e non 
traumatica di tutti gli utenti della strada. L’impegno di informazione viene adempito tramite un bollettino, 
giornate di studio, ma soprattutto tramite un ufficio di consulenza tecnica. 

Quando dieci anni fa abbiamo redatto il primo numero de “La contrada” - il nostro bollettino informativo~ 
- non si sapeva ancora se tradurre il tedesco ‘Verkehrsberuhigung’ o il francese ‘moderation de Ia 
circulation’ in ‘mod. della circolazione’ o ‘mod. del traffico’ - il concetto in italiano semplicemente non 
esisteva ancora. Oggi, dieci anni dopo, si parla di moderazione del traffico in ogni comune del nostro 
Cantone. Non c’e Municipio che non deve occuparsi della questione. ’ 

Moderazione del traffico spesso è malvista: sembra un concetto che vuole ‘frenare’, che è negativo e poco 
dinamico. 

Non è così. . 

Zvioderazione del traffico - oggi forse sarebbe più appropriato chiamarla ‘traffic management’ - è l’unico 
mezzo che permette in tempi relativamente brevi di risolvere.la convivenza, oggi traumatica, nello spazio 
pubblico della strada. 



Rapporto delle attività svolte nel 1996 
Bollettino informativo “La contrada” 

1/96: Il numero “Strade per viverci - un sogno? ” è stato dedicato alla consulenza tecnica a favore della 
moderazione del traffico 

2/96: - “Strade per viverci è possibile”, presenta l’esempio di Montarina-Besso-Lugano e i risultati dello 
studio del dr. Marco Hiittenmoser “Addio, sogno della campagna”. 

3/96- 1/97 1 temi principali di questo numero doppio sono: 
- “La città possibile”, organizzazione operativo in diverse regioni dell’Italia 
- l’introduzione della prima zona a velocità 30 nella Svizzera italiana. 

Consulenza tecnica 
Dopo aver presentato la nostra consulenza tecnica nel primo numero della contrada, i nostri consulenti sono 
stati interpellati in 30 casi. Circa la metà delle domande venivano da O”ruppi di genitori preoccupati per la . 
sicurezza stradale dei loro figli, le altte da parte di municipi/uffici tecnici. 15 situazioni concernevano la 
sicurezza sul percorso casa- scuola, 4 la creazione di una zona a velocità 3Okm/h. 
La lista dettagliata delle domande è ottenibile presso il segretariato GMT-SI. 

Consulenza tecnica all’estero 
Siamo stati invitati a presentare le nostre attività, specialmente la consulenza tecnica in occasione di diverse 
giornate di studio in Italia: 

- IMunicipio di Lecco 
- Università di Venezia 
- %UOMO 

- Provincia di Novarra, Lago d’Orta 
- Convegno internazionale all’Università di Brescia. 

“Agire insieme”-sicurezza sul percorso casa scuola 
Dal 1993 stiamo svolgendo l’azione “Agire insieme - sicurezza sul percorso casa-scuola”, che si basa su un 
manuale rivolto ai genitori, i docenti e le autorità. Anche nel 1996 l’azione è stata finanziata dal Fondo per 
la Sicurezza Stradale. Il lavoro concreto di questa azione è la consulenza e il sostegno a genitori interessati 
alla sicurezza dei loro figli mentre si recano a scuola. Siamo stati invitati a presentare i risultati di questa azione 
in cccasione di un convegno internazionale all’Università di Brescia nel giugno 1996. 
In collaborazione con la CIT del Bellinzonese è stato allestito il rapporto “Percorso casa scuola: Sme di 
Giubiasco e Sme di Castione, Inchiesta e primi concetti di massima”. 

Mostra 
E’ a disposizione la nuova mostra di 7 cartelloni, che illustra la moderazione del traffico e l’azione “Agire 
. . >> nnsieme . 

Giornata di studio e di festa del 16.123 ottobre 1996 “Strade per viverci è possibile” 
La giornata di studio c di festeggiamento (svoltasi in due parti per via del maltempo) ha scgnaio il decimo 
anniversario del Gruppo per la moderazione del traffico nella Svizzera italiana. Per la mattina del 16 ottobre 
era stato organizzato un incontro con autorità, esperti e amici nella sala polivalente della scuola elementare 
di Lugano-Besso. Il dr. smarco Htittenmoser dell’istituto LMarie Maierhofer di Zurigo ha presentato le sue 
ricerche sui bambini nel traffico stradale con le quali ha provato quanto sarebbe importante peri bambini già 
in e:à prescolastico potersi muovere indipendentemente sulle strade. Per fare ciò è indispensabile secondo 



il dr. Hiittenmoser che “L’automobile debba imparare a camminare”, cioè sono gli automobilisti che devono 
adeguarsi alla presenza dei bambini e non solo i bambini adeguarsi al traffico. In occasione di questa giornata 
di studio l’on. Pelli, vice-sindaco di Lugano, ha annunciato ufficialmente l’introduzione della prima zona a 
velocità 3Okm/h della Svizzera italiana nel quartiere di Montarina Lugano-Besso. 
La parte “festa” della giornata si è svolta una settimana dopo. In collaborazione con il gruppo spontaneo 
“Strade per viverci” di Montarina Lugano-Besso, promotrice della moderazione del traffico e della velocità 
30 in questo quartiere, è stato offerto un pranzo in piazzae dei giochi all’aperto per tutti i bambini. L’iniziativa 
piU interessante è stata l’offerta a tutti i bambini e i giovani di modificare il loro ambiente secondo le loro idee. 
C’erano a disposizione degli animatori e del materiale per pianificare o realizzare dei cambiamenti nell’arre- 
damento del quartiere. Hanno costruito restringimenti della carreggiata, “piantato” alberi e posati piccoli 
ostacoli per il traffico motorizzato. 
Per la giornata ha collaborato anche l’Associazione Traffico e Ambiente, mettendo a disposizione materiale 
didattico, per es. “L’auto gigante”. E’ anche stata lanciata l’azione “Velocità 30 spontaneamente”. 
Last but not least ringraziamo per l’ottima collaborazione la scuola elementare e la scuola dell’infanzia di 
Besso che ci hanno fornito per l’occasione dei disegni/cartelli sulla tematica “Traffico stradale”. 

“Velocità 30 spontaneamente” . . 
Se l’automobilista viaggia a 5Okm/h riuscirà a fermarsi in uno spazio di 28 metri. Se un bambino attraversa 
la strada a meno di 28 meni dal veicolo, sarà investito. Se l’automobilista invece circola a 30 krn/h ha il tempo 
di reagire: riuscirà a fermarsi entro 13 metri. Per questo siamo convinti che nei quartieri residenziali, vicino 
alle scuole, alle case per anziani, ecc. la velocità dovrebbe essere limitata a 3Okm/h. Nell’ottobre 1996, in 
collaborazione con l’associazione Traffico e Ambiente, sezione Svizzera italiana, è stata lanciata l’azione 
“Velocità 30 spontaneamente” per promuovere un modo responsabile di guidare l’automobile adattando la 
velocità alle situazioni locali senza che ciò sia imposto. Allegato a un numero de “La Contrada” è stato 
distribuito un prospetto informativo sui vantaggi di “velocità 30” e un adesivo da applicare sull’auto. 

WEGA-BICI” e “Luci per Bici” 
Le due azioni hanno come scopo di aumentare la sicurezza dei giovani ciclisti tramite un buon impianto di 
illuminatione della bicicletta. Mentre “MEGA-BICI” prevede la distribuzione di un piccolo opuscolo a tutti 
gli allievi del secondo ciclo della scuola elementare (autorizzato dal DIC), combinato con un concorso, “Luci 
per Bici” si rivolge agli allievi della scuola media (autorizzato dal DIC); la documentazione è distribuita agli 
insegnanti. Si tratta di iniziative in collaborazione con l’Associazione Traffico e Ambiente e con la Ciclolobby 
Svizzera italiana, finanziamento tramite il Fondo per la Sicurezza Stradale. Nel 1996 è stata preparata la 

documentazione, la distribuzione è prevista per il mese di marzo 1997. 

Viaggio di studio a Berna 22.11.96 ‘Tl modello bernese” 
Per concludere il suo 10” anniversario il GMT-SI ha organizzato, in collaborazione con il Dipartimento del 
Territorio, Sezione dei trasporti e Sezione protezione aria e acqua, una giomatadi studio, che siè tenutavenerdì 
32 novembre, nel Canton Bema. Lo scopo era duplice: da una parte permettere a tecnici e alle autorità di vedere 
opere di moderazione del traffico gia realizzate, funzionanti e funzionali e dall’altra di far conoscere il 
“Zvlodello bemese”. Questo modello si base su delle linee direttrici elaborate dal Dipartimento del Tenitono 
bemese e propone un nuovo approccio ai problemi del traffico. In particolare questo modello basa la 
pianificazione del traffico non sulla richiesta ipotetica, ma su un’offerta dettata dalle possibilità dell’ambiente 
urbano, tenendo conto delle esigenze’dei pedoni. Un modello che riesce a far convivere i bisogni accresciuti 
di mobilità con il rispetto dei limiti di inquinamento dell’ambiente. 
il viaggio ha visto l’adesione di 42 persone fra tecnici e autorità (interessante notare la partecipazione di 11 
italiani del Politecnico di Milano, dell’università di Venezia, dell’associazione “La città possibile” e di studi 
privati). La giornata prevedeva la visita della Kreuzplatz di Zollikofen, la visita della Neuhausplatz di Koniz 
nonche la conferenza dell’ing. Fritz Kobi, capo del circondario II di Bema. La giornata, favorita del bel tempo, 
si 5 rilevata interessante ed appagante per tutti i partecipanti. 
Il viaggio è stata accompagnata pure dalla squadra esterna dellarete 1 RSI, sono state trasmesse ca 20 interviste 

dai diversi luoghi visitati. 
Biosgio, 17.2.97 CT 



Percezione dello spazio 
Le impressioni ambientali che si percepiscono 
.muovendosi, dipendono dalla velocità del rnovi- 
mento. Man mano che la velocità aumenta esse 
diminuiscono a causa del campo visivo sempre 
più ristretto. Automobilisti e pedoni si differen- 
ziano fondamentalmente nel loro modo di perce- 
pire l’ambiente del traffico. 

Campo visivo dell’automobilista a velocità 3Okmlh , . I 

l Gli automobilisti siedono in un mondo appa- 
rente protetto dalla lamisra e dal vetro quasi 
tolti dalle difficoltà del. traffico, isolati in una 
capsula. 1 loro sensi vengono stimolati acusti- 

‘camente dall’autora&o, visivamente dal velo- 
ce attraversamento degli spazi. Lo sguardo va 
ion-uano, l’angolo visuale è ristretto. Per avere 
una visione globale; sono necessari degli spec- 
chi quali mezzi ausiliari, ma ciò nonostante 
rimangono degli *angoli morti. 

. . . e a velocità 50 .knUh. 

. Compietamente diversa è la situazionedell’an- 
C.are a piedi. 1 pedoni sono immersi nella realtà 
del traffico, le loro orecchie percepiscono i 
rumori del traftico, i loro nasi vengono irritati 
da odori o da i gas di scarico, il loro angolo 
visuale abbraccia gli immediati dintorni è mol- 
to variabile. Per la loro esigua velocità essi 
sono in grado di modificare rapidamente la loro 
visuale voltando la testa all’jnclietro o verso 
l’alto o verso il basso. I pedoni colgono lo 
spazio suadale e il decorso del traffico nel suo 
assieme ed hanno la massima densità di perce- 
zione. 

Campo visivo del pedone 



Lista di pubblicazioni e materiale a favore della moderazione del traffico: 

“Siamo tutti pedoni - la Charta europea dei diritti del pedone”, video con documentazione scritta, 
Gruppo per la moderazione del naffico nella Svizzera italiana, via Gaggio, 6934 Bioggio, Fr. 38.--. 
Anche in tedesco e francese. 

“La contrada”, bollettino del Gruppo per la moderazione del.traffico nella Svizzera italiana, appare 3 
volte all’anno. Esempi: 
Strade per viverci è possibile, Strade per viverci - un sogno ?, Strade per viverci, Le esigenze dei bambini 
nel traffico stradale, Cortili scolastici, Riabilitare lo spazio pubblico, Persone anziane nel traffico, Le 
strade di attraversamento dei paesi, Automobile, Andicappati nel traffico, Le strade - il nostro ambiente, 
Il Ticino non è un deserto”, Abbonamento Fr. 15.--, sostenitore Fr. 30.--. 

“-Agire insieme - sicurezza sul percorso casa-scuola”, manuale per i genitori, i docenti e le autorità, 
GMT-SI e ATA-VCS, Agno/Bioggio, 1992, ottenibile presso GMT-SI, Fr. 12.--. 

“La sicurezza sul percorso casa-scuola” mostra di 7 cartelli B4, ottenibile presso GMT-SI, 1991. 
Prezzo Fr. 500.--, noleggio possibile. 

“La città possibile”, manuale per rendere più vivibile e accogliente l’ambiente urbano, illustra i principi 
della moderazione del traffico, contiene esempi realizzati soprattutto in Italia, B. Gandino e D. Manuetti, 
Torino, Red edizione, Como, 1993, ottenibile presso GMT-SI, Fr. 38.--. 

“Pianificazione moderna del traffico: in che direzione ?” Willy Husler, ETH/SUI, ORL-Institut ETH 
Zirich- Honggerberg, stampato in: “La contrada” 1/1992, oienibile presso GMT-SI, Fr. 6.--. 

“Le temps des rues” bollettino di 112 pagine che illustra i principi della moderazione del traffico e che 
contiene centinaie di esempi realizzati nelle suade di quartiere, nelle strade principali, nelle strade di 
imaversamento delle località in diverse paesi d’Europa, in francese. Lydia Bonanomi, IREC-EPFL, cp 
555, 1001 Lausanne , ottenibile presso GMT-SI, Fr. 15.--. 

“L,a strada è di tutti”, opuscolo sulla moderazione del traffico su strade principali, GMT-SI e ATA- 
‘/CS, 1994, ottenibile presso GMT-SI. 

“L’auto gigante”, per spiegare agli adulti quali siano le dimensioni di un’automobile in rapporto alla 
tag!ia di. un bambino, 1’ATA (Associazione Traffico e Ambiente) mette a disposizione (noleggio) 
un’auto gigante gonfiabile (3m per 8). Altro .materiale esplicativo per piccole esposizioni ecc. 
Informazioni presso GMT-SI o ATA. 

“Pistola Radar”, per misurare il traffico, da noleggiare presso 1’ATA (Associazione Traffico e 
-Ambiente), informazione GMT-SI e ATA. 

“Zona 30, gente contenta ” ” Zona 30 spontaneamente”; divero materiale informativo (manuale, 
poster, opuscolo) sui vanta,, omi e la introduzione di zone a velocità 30 km/h, 1995 e 96, ottenibile dal 
segretariato ATA, Via Pugnetti, 6950 Tesserete oppure presso GMT-SI. 

“Velocità 30 km/h - più qualith di vita”, mostra di 9 cartelli B4 sulle argomentazioni importanti a 
favore dell’introduzione di zone con limite di velocità a 30 km/h, ottenibile presso GMT-SI, 1991, 
noleggio Fr. 80-. 



Dossier Sicurezza, Contributi ed esemplificazioni di soluzioni per il miglioramento della sicurezza 
stradale nelle intersezioni extraurbane e negli attraversamenti di piccole e medie località, luglio 1996, 
arch. G. Rigetti e E. Moro, Amministrazione Provinciale di Novara, ottenibile presso GMT-SI oppure 
Gl scrl, 0321-624.311 (Novara Italia) 

::L’esempio bernese”, rapporto del via,, uoio di studio nel cantone di Berna novembre 1996, organizzato 
dal GMT-SI e il Dip. del territorio, Fr. 15.- 

95aggio di studio in Germania”, rapporto con la descrizione di esempi di strade ristrutturate, viaggio 
organjzzato dal GMTSI nel 1992, Fr. 25.-. 

“Ticino 2001, una concezione di mobilità ecologica”, collana.2000, Associazione svizzera del traffico 
.SST-VCS sezione della Svizzera italiana, 6982 Agno, marzo 1990, Fr. lO.- 

“Regione Valli di Lugano, polmone verde e sviluppo urbano”, Studio sulla viabilità dell’hinterland 
luganese senza nuove infrastrutture stradali, AST-VCS collana 2000, Nr. 2004, 6982 Agno, marzo 
1990, Fr. 5.--. 

“Lugano: opzione mobilità pubblica”, studio dell’ATA-sezione Svizzera italiana e Luganoambiente 
sul miglioramento dei trasporti pubblici a Lugano, ATA-VCS collana 2000, Nr. 2007, 1993, Fr. lo.-. 

“Bellinzona: opzione mobilità, il parche,, 040 della Torretta”, studio dell’ATA-sezione della Svizzera 
italiana, Gruppo del Bellinzonese, ATA-VCS collana 2000, Nr. 2008, 1994, Fr. lo.-. 

” Ordinanza contro l’inquinamento atmosferico: provvedimenti per il traffico”, Ufficio federale 
dell’ambiente, delle foreste e del paesa,, +o, (UFAFP), servizio documentazione, 3003. Berna, Nr. 
319.411.i., ottenibile presso GMT-SI 

“Conoscere i bambini per meglio proteggerli”, opuscolo ‘per la sicurezza stradale dei bambini, 
Winterthur Assicurazione e Ufficio svizzero per la prevenzione degli infortuni. 

“Gestaltung von Kantonsstrassen in Ortskernen”, Institut ftir Verkehrsplanung, Transpontechnik, 
S trassen- und Eisenbahnbau, ETH Knggerberg, Zirich und Liestal, Apri1 1987, Fr. 60.-. 

“Stadterneuerung Schriftenreihe Band 1: Verkehrsberuhigung in Koln, Ziele, Massnahmen, 
Envartungen. Kritik, Wirkungen”; Dr. Ing. Meewes, Beratungssteile fiir Schadenverhutung des HUK 
Verbandes, Koln, Oktober 1987. 

“S tadterneuerung Schriftenreihe Band 2: Verkehrsberatung auf dem Priifstand, aktuelle 
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Happytrails: biblioteca software per la gestione e la pianificazione di reti di 
trasporto 

La gestione e la pianikazione del sistema della mobilità e dei trasporti richiede la conoscenza 
degli effetti di interventi locali o di modificazioni delle reti di trasporto sul breve, medio e lungo 
p&iodo, e nello stesso tempo richiede la valutazione immediata nella gestione quotidiana di azioni 
volte a prevenire il formarsi di congestioni e di conflitti, oppure volte a intervenire in condizioni di 
emergenza. L 

L’esperienza professionale da sola non sempre è in grado di controllare fenomeni così complessi e 
interrelati. 
Happytrails è una biblioteca di programmi interattivi composta da modelli matematici indirizzati 
al trattamento dei problemi della mobilità, sia per il trasporto pubblico, sia per quello privato. 1 
metodi implemefitati forniscono la possibilità di simulare i diversi scenari risultanti 
dall’applicazione di politiche di trasporto (hodelli di simuh$one) e aiutano nelle decisioni per la 
gestione e pianificazione dei trasporti (modelli +ecisionali). 

Modelli di simulazione 

1 modelli di simulazione della biblioteca permettono di studiare il comportamento degli utenti della 
rete di trasporto (plotoni di veicoli privati e flotte di veicoli per il trasporto pubblico) a fronte di 
interventi proposti in fase di piano. Permettono quindi la simulazione degli effetti sulla rete 
derivanti dalla apertura, o chiusura, di archi stradali, dalla formazione di sensi unici o isole 
pedonali, dalla localizzazione di nuove attività (simulazione di piano sul medio e lungo periodo). 
Successivamente con la modificazione interattiva della base di dati, con cui si descrive la struttura 
fisica degli archi stradali, è possibile simulare effetti derivati da restringimenti di carreggiata 
(lavori in corso), da allargamenti o da ridisegno della carreggiata o dalla costruzione di aree di 
parcheggio a lato strada (simulazione operativa sul breve periodo e sugli interventi di gestione). 

Modelli di decisione 

Sulla base delle individuazioni attraverso la simulazione di scenari alternativi, è possibile passare 
ad una fase successiva modellistica finalizzata a fornire elementi per migliorare la conoscenza 
degli aspetti economici e di funzionamento del sistema, in modo da fornire aiuti alle scelte. 
1 modelli di supporto alla decisioni implementati nella biblioteca di programmi studiano in modo 
specifico: 

. i percorsi con minimo costo per l’identificazione di itinerari alternativi o comunque 
ottimi su cui indirizzare sia i normali plotoni di veicoli sia i servizi di emergenza (ad 
esempio vigili del fuoco, antb&anze); > 

. i circuiti (percorso con ritorno all’origine) su cui organizzare i servizi di raccolta 
cadenzata (ad esempio scuolabus, raccolta rifiuti); 

l la localizzazione di impianti di servizio (ad esempio centri di raccolta o di 
distribuzione oppure elementi puntuali quali i cassonetti di raccolta riJiuti) con 
mmmnzzazione del costo di trasporto; 

l la definizione di bacini di utenza per i servizi localizzati nell’area (ad esempio 
dejìnizione dell’ampiezza dell’area di raccolta assegrlata ad ur2 impianto di 
stoccaggio). 

La struttura di Happytrails 

Happytrails è composto da un programma grafico interattivo (shell) entro cui sono collegate le 
basi di dati geometriche (cartografia) e alfanumeriche (descrizione fisica delle reti stradali e dei 



flussi di traffico) con gli algoritmi di calcolo, con cui si effettuano le simulazioni e le analisi 
funzionali del sistema. 
L’utente ha a disposizione questo insieme di dati e di risorse attraverso un’interfaccia grafica che 
lo guida nelle applicazioni e che gli permette in ogni momento di apportare modifiche e 
personalizzazioni per indagare fenomeni nuovi o fornire nuovi punti di vista sullo stesso 
fenomeno. 
Lk base cartografica si può ottenere da Autocad@, opportunamente filtrata e adattata da un 
generatore di protocollo interno @Ie transfer). 
La base di dati alfanumerici utilizza il foglio elettronico Microsoft@ Excel, di cui sfrutta le 
.capacità di strutturazione in base di dati relazionale e di analisi statistica dei dati, opportunamente 
interfacciato alla biblioteca da istruzioni macro scritte in ambiente Microsoft@ Excel. 
La dimensione della rete trattabile nell’attuale versione di Happytrails è di 1.000 nodi, 9999 archi 
e 400 zozze per la matrice origine e destinazione 

Messenger Service: Rea1 Time nel Controllo dei’ Flussi di Traffico 

Nelle aree urbane il traffico rappresenta una variabile diflicilmente controllabile pure essendo di 
fondamentale importanza per le molteplici funzioni che esso assolve nel territorio: e’ quindi 
evidente che una più razionale gestione dei sistemi di rete stradali possa apportare miglioramenti 
qualitativi notevoli. 
In questi ultimi ti si è consolidata una vasta letteratura di metodi di ottimizza zione per la messa 
a punto di strumenti di controllo dei flussi di traffico in aree urbane. 
Per quanto riguarda il trattamento dei problemi di viabilità ci si è spesso scontrati con la difiìcoltà 
di costruzione di opportune basi di dati, con la notevole velocità di invecchiamento delle stesse 
una volta costruite (ad esempio le matrici origine-destinazione dei flussi) e con l’imprevedibilità 
degli eventi che condizionano i livelli di prestazione della rete stradale urbana (formazione di code 
lungo gli archi stradali, soste in doppia fila per acquisti, incidenti, ecc.). 
Uno dei modi per supplire a questi inconvenienti delle basi informative tradizionali (obsolescenza 
e insensibilità agli eventi) è quello di ricorrere alla acquisizione in tempo reale dei dati di traffico 
attraverso sistemi di sensori (ad esempio spire elettromagnetiche poste sotto il manto stradale). 

Obiettivo del software 

Il sistema software utilizzando i dati di traffico, letti in tempo reale dai sensori, permette il 
controllo dinamico degli impianti semaforici e la gestione dei flussi di veicoli presenti lungo gli 
archi attraverso l’impostazione di opportune strategie di indirizzamento dei plotoni di veicoli 
(messaggistica variabile all’utenza via radio o tramite pannelli, oppure cammini alternativi e altro). 

Prestazioni del software implementato 

Messenger Service caratterizza la parte sinottica e di simulazione della centrale di supervisione 
del sistema semaforico centralizzato. Le prestazioni consentite dal sistema permettono di: 

. aggiornare i data base temporanei alla fine di ogni periodo di integrazione adottato dal 
sistema semaforico; 

. costruire una base dati in serie storica relativa ad ogni giorno della settimana ed alle 
diverse ore del giorno (settimana tipo); 

. rappresentare graficamente i dati acquisiti e la loro distribuzione in tempo reale sulla 
cartografia numerica della città o zona di studio. La rappresentazione degli eventi 
avviene sia a livello degli archi stradali che dei singoli incroci; 



. segnalare gli eventuali stati di allarme sia a livello di rete (congestione di archi o di 
incroci) che di impianti (paline semaforiche, concentratori, ecc.); 

. di impostare strategie di imhrizzamento dei veicoli attraverso il calcolo di eventuali 
percorsi alternativi a minor costo lungo le direzioni principali (questo instradamento 
viene poi comunicato au’utenza attraverso messaggi radiofonici); 

. di impostare per ogni singolo incrocio il calcolo dei piani semaforici secondo il metodo 
Webster in fìmzione delle condizioni di stress (assorbimento delle code); 

. di impostare la simulazione della redistribuzione dei plotoni di veicoli lungo direttrici 
non congestionate. 

Hardware richiesto 

Happytrails e Messenger Service operano in ambiente MS-DOS@ e richiedono un processore 
386 con coprocessore matematico o 486 dx o superiore. La dimensione della memoria Ram deve 
essere almeno di 2Mb. 
L’installazione completa di Happytrails richiede almeno 5’Mb di memoria su disco fisso, la cui 
dimensione complessiva dipende dalla grandezza della rete e della quantità di dati storici che si 
archiviano. Con l’uso della rete di massima dimensione gestibile da Happytrails la base dati 
richiede approssimativamente 6 Mb, con una cartografia dedicata essenzialmente alla 
rappresentazione della mappa stradale. 

Autocad@: marchio registrato della Autodesk Corporation, Usa 
Microsoft@ Excel: marchio registrato della Microsoft Corporation, Usa 



Happytraik simulazione di reti di trasporto & Messenger Service 
simulazione di intersezioni semaforizzate 

La libreria HappytrailsO per la gestione di problemi di trasporto è stata studiata per analizzare reti di trasporto e 
formaliuare aspetti tipici e ricorrenti che emergevano in attività di ricerca e di consulenza con pubbliche 
amministrazioni. 1 primi moduli furono sviluppati per l’analisi di reti ferroviarie su minicomputer in ambiente 
proprietario per supportare alcune ricerche nell’ambito del Progetto Finalizzato trasporti del Cnr agli inizi degli 
anni ottanta. In seguito la libreria fu trasferita in ambiente MsDos. 
Presso il Politecnico di Milano tra il 1986 e il 1988 furono svolti alcuni corsi di istruzione permanente poi ripresi 
nei corsi di Teoria dell’urbanistica utilizzando il software per la gestione di “esercizi” urbanistici. Da queste 
esperienze si sviluppb un progetto didattico, parzialmente finanziato da Medit, che permise la costituzione di una 
elementare interfaccia grafica in ambiente Windows con help in linea (HappyWin). 
La libreria Messenger Service@ è stata a sua volta sviluppata per integrarsi con ambienti di controllo degli _ 
impianti semaforici e fornire in tempo reale un quadro sinottico degli eventi, permettendo contemporaneamente 

- l’applicazione di algoritmi di calcolo, mantenendo comunque l’attenzione alle sue potenzialità didattiche. 
Nel frattempo le esperienze maturate iri collaborazione con le pubbliche amministrazioni hanno indirizzato lo 
sviluppo di Happytrails e di Messenger Service verso una completa riscrittura dei codici, I’ingegnerizzazione del 
software per assicurare un sufficiente livello di sicurezza e di affidabilità con la redazione completa dei manuali 
tecnici di riferimento e dei manuali utenti. 11 linguaggio di programmazione sono C, C+ + e FORTRAN 77. 
Sono stati interamente aggiornati gli algoritmi di calcolo con un ma,, -ior ventaglio di scelte tra i diversi metodi e 
l’interfaccia grafica è stata progettata in modo da essere più amichevole verso l’utente. 
La versione a uso didattico di Happytrails & Messenger Service sarà distribuita assieme al libro: 
V. Curti (Disegno Industriale e Tecnologia dell’Architettura), L. Marescotti (Disegno Industriale e Tecnologia 
dell’Architettura), L. Mussone (Movimentazione e Sistemi di Trasporto), Pianificazione e gestione del traffico 
urbano, (in preparazione). 
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Indice 

Introduzione . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Impostazione della questione trasporti . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Contenuti . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

PARTE PRIMA: RIFERIMENTI TEORICI E METODOLOGICI PER LA PIANIFICAZIONE DELLA 
MOBILITÀ E DEL TRAFFICO URBANO 

1. Riferimenti e indicazioni metodologiche .......................................................................... 
1.1. Riferimenti culturali e supporti per la pianificazione .............................................. 

1.2. Strategie e obiettivi della pianificazione della mobilità ............................................ 
1.3. Pianificazione e gestione del traffico’ in aree urbane: dalla pianificazione alla gestione e 
dalla gestione alla pianificazione ............................................................................ 

PARTE SECONDA: PIANIFICAZIONE DEL TRAFFICO NELLE CITTÀ 

2. Piano urbano del traffico ............................................................................................ 
2.1. Aspetti istituzionali e normativi per il Piano urbano del traffico.. ............................... 
2.2. Obiettivi della pianificazione del traffico urbano: rilevazione e misure di traffico ............ 
2.3. Questioni di metodo e capacità progettuale., ........................................................ 

3. Pianificazione e manutenzione delle strade ....................................................................... 
3.1. Gerarchia delle strade ................................................................................... 
3.2. Qualità della strada e qualità territoriale.. ........................................................... 
3.3. Per l’integrazione tra Piano urbano del traffico e urbanistica .................................... 

PARTE TERZA: CONTROLLO E REGOLAZIONE DEL TRAFFICO URBANO 

4. Controllo e regolazione del traffico urbano ...................................................................... 



D.S.T. Dipartimento Scienze del Territorio, Politecnico di Milano 

CORSO di AGGIORNAMENTO “IL PROGEmO Di STRADE” (iniziativa collaterale) 
28 - 3 IMaggio 1997 

Visita di studio in Svizzera ( Lugano, Bellinzona ) 
SABATO 3 1 MAGGIO 1997 

PROGRAMMA: 
l visita della città di Lugano, ospiti del GMT-SI, Gruppo Moderazione del Traffico della Svizzera Italiana; 
* visita di alcune realizzazioni del piano per la mobili& le infrastrutture, l’arredo delle zone a traffico 

moderato; 
l visita di architetture di Aurelio Galfetti, Mario Botta, Giancarlo Durish a Lugano, Bellinzona e lungo il 

percorso in Canton Ticino. .’ . 
Pulmann 50 posti, 

Posti disponibili: 50, di cui 20 riservati ai partecipanti al corso. I 

Costo visita: f 30.000 pro-capite. 
Prenotazioni: CRIFA Atrio-Fac. di Architettura Tel. 02.2399.2670; IN-ARCH 

025454.646. 
Coordinatore: arch. G. Di Giampietro, arch. G.Lamera. DST Tel.02.2399.5474 / 

02.4474.978 

Direttore del corso: prof. Anna Moretti. DST Tel. 02.23995408 Fax 02.23995454 

Ore 8.00 Partenza di fronte al Politecnico, Via Bonardi 3 (Facoltà Architettura) 
9,45 - Lugano (CH): incontro con il GMT-SI Arch. Lorenzo Custer, esperto di Moderazione del 

TrafYico.Visita all’intervento di moderazione nella Zona 30 di Lugano Besso 
Il,00 - Visita alle architetture di Botta, Galfetti, Durish. a Lugano 
12,00 - Bioggio visita dell’intervento di moderazione del Traffico in via alla Chiesa con relazione 

dell’Arch. Lorenzo Custer sulle realizzazioni, di zone a traffico moderato. 
13,15 - Pausa pranzo (colazione al sacco). 
14,00 - Partenza per Giubiasco e Bellinzona, e visita lungo il percorso di serie di rotatorie. 
14,30 - Giubiasco, incontro con il vicesindaco e visita alla realizzazione di una strada residenziale. 
15,30 - Bellinzona: visita di architetture di AuFelio Galfetti: 

Casa del Portone, Centro Tennistico; Casa bianca e casa nera; Edificio commerciale (Botta). 
-16,30 - Partenza per Riva San Vitale e visita lungo il percorso di architetture di Mario Botta, Aurelio 

Galfetti, Giancarlo Durish. 
17,30 - Spostamento a Morbio, visita di una serie di rotatorie e successivo rientro a Milano alle 19,15 

NB: ASSICURARSI DELLA VALIDITA’ DEI DOCUMENTI DI IDENTITA’ PRIMA 
DELLA PARTENZA, PENA LA NON PARTECIPAZIONE AL VIAGGIO Dl STUDIO 



DST, Dipartimento Scienze del Territorio - Politecnico di. Milano - Corso ,di aggiornamento “Il progetto di 
strade” - Direttore del corso prof. Anna Moretti, cordinatore arch. G. Di Giampietro 

QUESTIONARIO PER IL CONTROLLO DI QUALITA’. 
Per migliorare la qualità del corso di aggiornamento nelle edizioni future, per correggere le inefficienze, e per 
conoscere 1’ indice di gradimento del corso, vi preghiemo di compilare il seguente questionario. Le informazioni 
in esse contenute sono tutelate da riservatezza e non saranno diffuse se non in forma anonima e aggregata. 

INDICE DI GRADIMENTO COMPLESSIVO 
Dando una valutazione d’ insieme tra le aspettative che si avevano al momento dell’ iscrizione e quanto si è 
ricevuto, che valutazione dà del corso di aggiornamento? . 

LJ- tt’ o rmo O-buono a-discreto a-scarso O-insufficiente Voto (da 1 a IO) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
Note . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

VALUTAZIONE ANALITICA DELLE PARTI DEL CORSO 
Esprimi un giudizio, ed eventualmente aggiungi suggerimenti e critiche sulle parti del corso 

1. Documentazione scritta del corso 
- Dossier “La manualistica per il progetto di strade” 

a ‘ottimo q -buino 0 ‘discreto 0 -scarso D-insufficiente Voto (da 1 a IO) . . . . . . . . . . . . . - 
- Dossier su “Internet, Risorse in rete”. 

0 ‘ottimo n ‘buono a -discreto u ‘scarso a-insufficiente Voto (da 1 a 10) . . . . . . . . . . . . . . . 
Note ... . ......................................................................................................................................... ..i .......................... 
................................................................................................................................................................................... 

2. Documentazione software del corso (floppy disk) 

a “ottimo 0 -buono a ‘discreto 0 ‘scarso m’insufficiente -Voto (da 1 a 10) i .,.................... 

Note ......................................................................................................................................................................... 
.................................................................................................................................................................................. 

.3. Docymentazione offerta dalle aziende, Università,-Enti 
- (3M segnaletica stradale, depliant informativi, Arredo urbano) 

0 ‘ottimo a-buono a-discreto a-scarso : a-insufficiente Voto (da 1 a 10) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Note . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..........................~....................... 
.................................................................................... ..i .......................................................................................... 
- (Volumi Università di Brescia, Provincia di Novara, Comune di Bologna. ..). 

0 ‘ottimo 0 -buono a ‘discreto 0 -scarso a Ynsuff iciente Voto (da 1 a 10) ................. . .... 

Note ............................................................................................................................................................................. 
.............................................................. . ...................................................................................................................... 

4. L’ insieme delle relazioni nelle diverse giornate (gli invitati) - 

a ‘ottimo a-buono a-discreto n-scarso o-insufficiente VOtO (da 1 a 10) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

In particolare: 
le relazioni più interessanti ..................................................................................................................................... 

....................... ..................................................................................................................................................................................... 

le relazioni meno interessanti 
........................ ............................................................................................................................... 

Note ................................................................................................................................................................... 
............................................................................................................................................................................ 



Agenda del Corso di aggiornamento Il Progetto di strade - DST-Politecnico dii Milano 22-25 maggio 96 

5. La scelta dell’ impostazione del -corso in 3 giornate tematiche 

0 ‘ottimo C)‘buono a-discreto o-scarso n’insufficiente Voto (da 1 a 10) . . . . . . . . . . . 
Note . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .............................................. 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ........ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
in particolare: 
- Tema il progetto dell’ infrastruttura, progetti di strade (primo giorno) 

a ‘ottimo a-buono O’diScretk a-scarso a-insufficiente Voto (da 1 a 10) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Note . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..~.........................................................‘....... 

- Tema la strada nel piano (piano urbanistico, put) (secondo giorno) 

a ‘ottimo a-buono a-discreto a-scarso a-insufficiente Voto (da 1 a 10) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

Note ........................................................................................................................................................................ 
.................................................................................................................................................................................. 
- Tema La manualistica, la normativa sulle strade (terzo giorno) 

m ‘ottimo . o-buono o-discreto q -scarso a-* Insufficiente Voto (da l-a 10) ..:L< . . . . . . . . . . . . 

Note ....................................................................................................................... .:. ............................................ 
................................................... . ...................................................................................... r...* ............................. 
- Tema La visita di studio (visita in Svizzera) 

0 ‘ottimo a-buono O-discreto 0 -scarso a-insufficiente Voto (da 1 a IO) . . . . . . . . . . . 

Note . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .................-............ 
. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ................................... 
DURATAEDATA 
Qual’ 8, secondo le sue esigenze, il periodo migliore per lo svolgimento-di un corso di aggiornamento: 
mese: . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . perchè . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..‘............................ 

durata 0-3 giorni interi (conce?trato) C]-buono -cl ‘discreto o- scarso .m-inkfficiente Voto (da 

1 alo) 
Proposte . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .. . . .................... ............. :. 
.  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  . . “ . . . . . . . . . . . . . . . . “ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .~~. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

ISCRIZIONE AL CORSO 
Come ha avuto informazioni sulf’ esistenza del corso? 

o-lettera del DST O-Pubblicità del Politecnico L!-segnalazione di terzi (CHI? . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ) 

LI -Fax cl -Informazione dell’ordine cl- altro ( . . . . . . . . . ...” . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . l.... :) 
. . 

Perchè ha deciso di iscriversi? . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ...*.... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . ..C...... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

chi ha pagato la quota? (Ente, società, di tasca propria, borsa) . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

SEGNALAZIONI 
(Per migliorare le edizioni future) 
................................................... ............................................................................................................................ 
............................................................ . ...... . .......................................................................................................... 
............................................................................................................................. .................................................. 

.................................................................................................................................................................. .............. 

Nome del corsista (facoltativo) ....................................................................................................... .:. .................. 
Ente / qualifica (richiesto ............................................................................................................................... 




