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Le strade e il loro intorno 

Giuseppe Di Giampietro, DST 

1. Un famoso articolo di Christopher 
Alexander del 1965 titolava polemicamente 
«La città non è un albero», ad indicare il suo 
rifiuto della visione funzionalista, semplicista 
e riduttiva della ricchezza dei fenomeni 
urbani, che era stata operata da una certa 
cultura urbanistica dell’epoca (Alexander, 
1965). A coloro che riducevano i fenomeni 
urbani ad uno schema gerarchico funzionale 
di tipo «dendriforme», come in una struttura 
ad albero fatto di tronchi principali, rami 
secondari, foglie complementari, l’architetto 
ricordava che nella città si sovrappongono, 
stratificano, intrecciano funzioni, relazioni, 
valenze, tali da non poterne spesso isolare e 
ordinare gerarchicamente i singoli elementi 
costitutivi ma da doverli considerare nel- 
l’insieme per comprendere e controllare la 
vera entità dei fenomeni urbani. La città non 
è un albero ma spesso è come una rete 
intrecciata, sovrapposta, stratificata. Non una 
sola funzione, ma tante compresenti, 
inseparabili, da fare coesistere, senza doverle 
segregare in funzioni specializzate. 
Quell’articolo per primo metteva in 
discussione lo schematismo di una certa 
cultura funzionalista, che aveva scomposto la 
città nelle sue attività di base: «abitare, 
lavorare, circolare, coltivare il corpo e lo 
spirito . . . », che aveva smembrato l’idea di 
città nella classificazione dei tipi di 
insediamenti: «la città lineare industriale, la 
città radiocentrica degli scambi, l’unità di 
produzione agricola . . . », che aveva visto 
nella strada solo la “rue corridor” canale di 
traffico maleodorante e rumoroso da 
debellare, distruggere, annullare a favore 
dell’architettura aperta dei «grands 
ensembles». Quell’articolo, metteva in 
discussione anche alcune certezze della 
«Carta di Atene» dei CIAM (congrés 
internationaux d’architetture moderne), ed 
aveva aperto una breccia nella cultura degli 
urbanisti, non per distruggere e creare 
disorientamento ma per porre le basi di ap- 

procci più ricchi e complessi, e meno 
«ideologici». Quel dibattito sul tema del 
progetto di strade, e l’evoluzione del pensiero 
urbanistico sul tema della mobilità dal 
movimento moderno in poi, sono documentati 
nei due saggi: Il progetto di strade (pp. 17-38) 
e I trasporti nel dibattito disciplinare (pp. 
2 17-258) con relativa bibliografia ed icono- 
grafia, in Di Giampietro G. e Karrer F. (a cura 
di, 1993). 

Trenta anni dopo, parlando di 
riqualificazione dello spazio stradale in una 
rassegna di realizzazioni esemplari intitolata 
«Le temps des rues», un manuale svizzero 
denuncia « . . . Une rue, n’est pas une route . . . 
», ricordando che la «strada» infrastruttura per 
la circolazione (route) non va confusa con la 
wia» urbana, spazio sociale, luogo di 
incontro e scambio per i cittadini (rue). La 
complessità e ricchezza di funzioni e 
significati mal si accorda con la 
specializzazione funzionale (IREC-EPFL, 
1990). Quel manuale fatto di esempi, 
realizzazioni, piccoli accorgimenti nel 
ridisegno delle strade esistenti finalizzati alla 
«moderazione del traffico» in particolare nel- 
le aree urbane, rimette in discussione tutti i 
parametri di efficienza, sicurezza, velocità, 
prestazioni, della costruzione di strade 
urbane. 

In particolare, la nuova cultura urbanistica 
che emerge da questo manuale e dalle 
esperienze condotte in tutta l’Europa propone, 
non la specializzazione funzionale delle 
strade urbane, con autostrade per il grande 
traffico, strade principali urbane, strade di 
quartiere... fino alle strade riservate ai soli 
pedoni (le sept voies, di Le Corbusier), ma su 
molte strade urbane esistenti, la ricercata 
compatibilità e coesistenza di funzioni 
diverse: circolare, passeggiare, abitare, andare 
in bici, sostare. Il nuovo obiettivo è, non più 
specializzare, separare, segregare, ma rendere 
compatibili e possibili le diverse funzioni 
urbane, a partire dalla moderazione della 
velocità. 

Puntando il dito sulla questione ambientale, 
sociale, di abitabilità delle strade, il manuale 
inventa un nuova tipologia stradale, quella dei 
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30 Km/h, che è più vicina alla strada degli 
uomini e degli abitanti, pur essendo progettata 
con le macchine. La città non è un albero..., 
la strada non è una via. 

Ma cos’è una strada nella città, quale il suo 
significato urbanistico? Per molti motivi è 
alla strada urbana, in aree già edificate o in 
via di trasformazione, che si indirizzano le 
nostre attenzioni prevalenti. Essa è una espe- 
rienza quotidiana e spesso una realtà di 
degrado, ed è tema - progetto più urgente e 
meno dibattuto di quello della strada nel 
territorio e nel paesaggio o dell’inserimento 
paesaggistico e ambientale delle infrastrutture 
per la mobilità, per le quali oltre alla 
tradizione trattatistica e progettuale, si può 
spesso invocare la pratica della VIA 
(valutazione di impatto ambientale) come 
supporto al progetto. Nella aree già edificate 
invece, il degrado urbano passa anche 
attraverso lo squallore dello spazio pubblico, 
quello stradale prima di tutto, ed è meno 
evidente il problema di un ambiente da tutela- 
re. Il progetto di strade acquista allora 
centralità e rilevanza proprio nelle aree 
edificate esistenti, in quelle dequalificate e 
prive di identità della periferia, e nelle aree 
urbane di frangia urbanisticamente non 
risolte. 

Innanzitutto, perché essendo la strada uno 
spazio pubblico quasi sempre essa viene 
definita dall’intervento diretto dell’ente 
pubblico, o dall’azione prescrittiva e 
normativa del piano e delle leggi con valenze 
urbanistiche che hanno effetti 
sull’edificabilità del fronte stradale 
caratterizzando così in qualche modo gli esiti 
fisici e l’aspetto formale di tutto il tessuto 
urbano. 

In secondo luogo, lo spazio stradale con la 
sua caratteristica di linearità e costanza ha la 
possibilità di diventare lo spazio pubblico di 
riferimento dell’edificato; esso attraversa i 
tessuti edificati, li lega tra di loro, e ne 
caratterizza l’immagine; con la sua presenza 
pervasiva e riconoscibile la strada può 
costruire un’identità urbana. 

Terzo, la strada è terreno degli urbanisti. 
Anche se scarsa attenzione sembra avere il 
più delle volte il tema della strada nel piano 

urbanistico, e scarsa rilevanza normativa è 
associata alla definizione e classificazione 
della rete stradale, essa ha tutte le potenzialità 
per acquistarla, soprattutto nella 
trasformazione dell’edificato esistente. Non è 
necessario pensare a precedenti illustri come i 
boulevard parigini o le ramblas di Barcellona 
per capire quale ruolo possono svolgere le 
strade nel definire la forma e la qualità 
architettonica dei tessuti urbani. 

Ma è owio che quando si parla di spazio 
stradale non si intende solo la superficie 
destinata alla circolazione, ma invece tutto lo 
spazio pubblico e privato, e la relazione che 
esso instaura con le parti urbane. 1 temi da 
affrontare sulla questione della strada come 
progetto urbano sono: 
- la sezione stradale tipo (strada, sosta, 
marciapiedi, alberate, arredi, porticati); 
- la gerarchia di strade (classificazione e 
normativa relativa ai diversi tipi di strade, 
principale, di distribuzione, locale); 
- il rapporto strada - lotto, tipo - lotto, tipo - 
isolato (il rapporto tipologia edilizia - 
morfologia urbana); 
- la relazione tra spazio pubblico e spazio 
privato (il sistema degli accessi e dei 
camminamenti, i parcheggi, le aree vedi, le 
are pertinenziali); 
- la caratterizzazione funzionale e di 
destinazione d’uso della strada (strada - 
mercato, strada residenziale, strada - 
corridoio, strada e trasporto pubblico); 
- la strada come spazio urbano (strada e 
piazza, percorso, galleria, spina e sistema 
degli spazi pubblici a scala urbana); 
- ma, nell’eventuale impossibilita di costruire 
veramente o modificare uno spazio reale, 
solido, architettonico, si può indagare anche il 
tema dell’arredo della strada, in maniera 
provocatoria come scenografia fantastica, 
illusoria, onirica, virtuale, ironica, evocativa, 
ludica, effimera, come nelle grottesche e 
irreali scenografie urbane delle feste di paese, 
con le luminarie, gli addobbi, i portali. 
Perché infine, parafrasando Calderon de la 
Barca, anche nella strada di periferia «...la 
vita è un sogno . ..la città è sogno 0. 
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In sintesi, le questioni più interessanti che si 
impongono oggi agli urbanisti, da affrontare 
nel progetto di riqualificazione della strada 
urbana, toccano i seguenti temi: 
1. la classificazione e le tipologie stradali (per 
un manuale di progettazione); 
2. la strada come spazio pubblico e il suo 
ruolo nel disegno urbano (l’architettura delle 
strade); 
3. la strada nei nuovi piani urbanistici (per 
una normativa della qualità urbana). 
Altri temi riguardano la questione ambientale, 
la sicurezza, la strada come spazio sociale 
«abitabile», né va dimenticata la tematica 
dell’efficienza prestazionale della strada come 
via di traffico ed i problemi della mobilità in 
area urbana, consapevoli che non tutta la 
mobilita può essere servita dal trasporto 
pubblico né esclusivamente dal traffico 
privato. Gli strumenti di intervento possono 
essere il Piano urbanistico ed i piani attuativi 
del PRG (piani di recupero, 

2. La strada non è solo spazio per il 
traffico e la mobilita ma da sempre è spazio 
pubblico di servizio, luogo collettivo in 
relazione ad edifici collettivi, spazio 
ordinatore del tessuto urbano, elemento 
ordinatore «morfogenetico», o anche spazio di 
relazione, prolungamento esterno degli edifici 
prospicienti. Una riflessione sulla storia 
dell’architettura e su progetti esemplari è in 
grado di precisare, sostanziare ed espandere il 
significato ed il ruolo della strada suggerendo 
le possibilità per il progetto di strade 
(Anderson, 1982). C’è bisogno di una tale 
rilettura, non per cercare nel grande armadio 
della storia una gamma di soluzioni, forme, 
modelli disponibili e ri - usabili liberamente 
oggi in qualsiasi luogo, ma per confrontare la 
ricchezza, il carattere e la capacita evocativa 
nel disegno urbano della strada della storia 
con la povertà, banalità, mancanza di identità 
e di locus di molte strade delle nostre città. 

Ne deriverebbe la necessita di una revisione 
culturale e l’inevitabilità del progetto 
esteticamente intenzionato (Rasmussen, 
1973). 
Tracciare una strada non è solo un’operazione 
tecnica, ma un’operazione intenzionata «La 

strada dell’asino è curva e asseconda le iinee 
di minore pendenza, quella dell’uomo è un 
tracciato ordinatore.. B aferma Le Corbusier. 
La strada può essere elemento ordinatore del 
territorio, come perimetro dell’isolato urbano, 
come asse di riferimento del sistema dei 
campi agricoli (la castramentatio), come 
eccezione alla regola e presenza straordinaria 
(Broadway, a New York). 
Non ignorare questa possibilità è importante 
nelle aree di espansione, nel ridisegno delle 
aree di frangia, nella riorganizzazione del 
territorio extraurbano. 

La strada è il luogo delle architetture che vi 
si affacciano. «La casa del signore si farà 
notare non per l’incombenza delle sue mura e 
delle torri minacciose, non per la mole, ma 
per l’eleganza della sua fattura... sarà 
arretrata dal filo stradale, per meglio potersi 
presentare e afascinare 1 ‘osservatore» dice 
l’Alberti parlando del palazzo di città, e pensa 
al tipo del palazzo borghese del 
Rinascimento. Spesso la strada è stata spazio 
scenico delle quinte edilizie e dei fronti 
architettonici (Strada nuova a Genova di 
Allessi, 1550 circa - Strada nuovissima, 
Biennale di Venezia, 1980). Quando 
l’intervento architettonico non poteva 
costruire tutto lo spazio urbano, ossia la 
strada con le architetture che vi si affacciano, 
come negli interventi sulla città esistente, 
nelle aree già edificate, il progetto si è rifugia- 
to nella scenografia, dell’arredo urbano, nel 
mascheramento del tessuto edilizio. 
Il tipo edilizio è in relazione con la forma 
urbana della strada, dell’isolato, del sistema 
degli edifici pubblici, delle aree verdi. A 
Londra Regent’s Street collega due aree verdi, 
Regent’s park e il Mall, ma sul suo tracciato 
articolato, che attraversa brani di città diversi, 
John Nash progetta una serie di episodi 
architettonici, piazze, edifici - terrace, 
porticati, che segnano ogni cambiamento 
urbano che accade sul percorso, costruendo 
una promenade architecturale, una 
passeggiata neoclassica per la borghesia 
inglese di fine secolo. Nelle siedlungen 
nazionaliste di May e di Gropius i tipi edilizi 
si dispongono in relazione alla forma della 
strada, alla presenza del fiume e degli 
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elementi naturali, in rapporto con gli edifici 
pubblici. 
La strada può diventare un grande spazio 
pubblico, un’area verde, una fascia attrezzata 
che collega e pone in relazione gli edifici 
pubblici su di essa, come nel Ring di Vienna 
(1850 circa), nel Mal1 a Washington D. C. 
(1790 circa) o nel Marina Lincar Park, a San 
Diego, California, di WalkerSchwartz (1990), 
una strada onirica e postmoderna che 
ricostruisce un brano di periferia intorno a 
vecchie aree ferroviarie dismesse 
(Architectural Review, 1111, 1989). Quando 
sembrava non più possibile disegnare una 
città fatta di strade, isolati, edifici, spazi in 
relazione tra di loro, si è pensato che 
l’architettura potesse sostituire la città e 
diventare città essa stessa. L’architettura - 
percorso, sintesi della strada urbana, è il 
luogo di un’utopia, la testimonianza di una 
aspettativa urbana, piuttosto che la 
dichiarazione dell’impossibilità di costruirla 
(Aymonino, 1976). Dai modelli urbani con 
percorsi a più livelli di Leonardo, aZZ%delphi 
terrace dei fratelli Adams, alle numerose 
proposte di rue intérieure dentro gli edifici, al 
villaggio Matteotti a Temi di Giancarlo de 
Carlo, ampia è stata la ricerca di modelli di 
organizzazione urbana alternativi alla città 
tradizionale (a quella degradata attuale, non a 
quella della storia). Il campo di 
sperimentazione più fecondo di nuovi modelli 
di strada e di città è stato quello delle new 
town, delle ville nouvelle, delle città capitali 
di fondazione. Ma forse perché non si 
costruiscono più città nuove su terreno 
inedificato, e invece il tessuto esistente della 
città che si va a modificare non è mai 
completamente a-topico, ma impone un 
confronto con le sue tracce, i reperti, il 
proprio passato, è sull’esistente che bisogna 
ricercare un «percorso» da costruire. E 
quanto fa, forse con una nuova utopia 
progettuale, il progetto di Gregotti Associati 
della Spina centrale per il nuovo piano 
regolatore di Torino-( 1 994): una strada - 
percorso architettonica, che oltre alla 
realizzazione di un canale tecnologico per la 
mobilita fatto di binari interrati e strade, 
ricostruisce sulla città esistente un boulevard 

urbano che collega giardini, stazioni, edifici 
in un vero percorso architettonico a scala 
urbana. 

3. Se, come è evidente, le strade svolgono un 
ruolo urbanistico fondamentale nella 
costruzione della città, come l’urbanistica 
considera le strade nel processo di piano? 
Che ruolo assegna lo strumento urbanistico ad 
esse nel processo di trasformazione urbana? 
Non a caso le strade sono classificate come 
«opere di urbanizzazione primaria»da tutti i 
manuali di urbanistica oltre che dalla legge 
sugli standard urbanistici (D.M. 1044/1968). 
Esse sono quindi fondamentali per dar vita al 
fenomeno urbano. Vedi IASM, 1983, 
Manuale delle opere di urbanizzazione. 
Poche sono le norme sulle strade che hanno 
valenza urbanistica. Le uniche norme 
nazionali certe sono quelle sui triangoli di 
visibilità agli incroci (DM. 1044/1968) e 
quelle sulle distanze di rispetto stradale per le 
strade extraurbane, mentre molto spesso nelle 
aree urbane ci si rifà agli allineamenti 
prevalenti dell’edilizia preesistente. 

Rare sono nei piani urbanistici le 
classificazioni dei tipi di strade, o 
l’individuazione di chiare gerarchie stradali. 
Più spesso la strada è infrastruttura di servizio 
indifferente all’intorno, spazio di 
distribuzione dei lotti: quando esistono delle 
classificazioni quasi mai ad esse 
corrispondono delle norme che specificano i 
caratteri tipologici, formali, edilizi, o anche 
solo di uso di ciascun tipo di spazio stradale; 
né tali norme hanno valenza prescrittiva sul 
tipo edilizio e sui caratteri architettonici 
dell’edilizia prospiciente. 

Eppure è evidente dall’analisi urbana di città 
dotate di carattere, l’importanza della strada e 
l’effetto urbano di determinati regolamenti 
edilizi. 

1 regolamenti di ornato in alcune città 
prescrivevano il massimo aggetto di balconi, 
logge e sporgenze sulla via pubblica e sui 
cortili privati, la disposizione e dimensione di 
finestre, corpi scala e accessi carrai. La 
presenza di portici e la destinazione d’uso dei 
piani terra caratterizza le vie principali dei 
centri urbani, o il tipo edilizio della casa con 
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bottega artigiana (Aymonino, 1976). Il lavoro 
prescrittivo degli architetti Perire e Fontane a 
Parigi operava sul prospetto delle facciate 
principali su strada dandogli un tono unitario, 
ma la sezione tipo di rue de Rivoli non ignora 
la presenza del prospiciente giardino delle 
Trillerei come «fronte verde» di un lato della 
strada (Giedion, 1954). Le piantumazioni, i 
giardini e gli arredi di Alphand hanno 
contribuito a definire l’immagine ed il 
carattere dei boulevardparigini dando 
un’impronta ai grands - travaux del barone 
Haussmann. 

L’urbanistica moderna pare invece non 
andare oltre l’uso di distanze minime, altezze 
massime, densità edilizie ed usi consentiti. 
Nell’ipotesi migliore il piano generale 
rimanda ad improbabili strumenti attuativi per 
la definizione dei caratteri tipo-morfologici 
delle aree di espansione; ma più spesso, nelle 
zone di completamente, è assente qualsiasi 
indicazione per la riqualificazione urbanistica 
ed architettonica del tessuto urbano e delle 
strade esistenti. Ma qualcosa sta cambiando. 
Nei nuovi piani urbanistici sempre più spesso 
si adottano soluzioni nuove per il controllo 
della forma urbana, quali gli abachi dei tipi 
stradali, le normative tipo-morfologiche 
corredate di esempi grafici, e strumenti nuovi 
quali i progetti - guida, le schede - progetto, i 
progetti-norma, i cataloghi di idee 
(Urbanistica, 1989). 

1 nuovi piani sembrano proporre non solo la 
ricerca di nuovi strumenti urbanistici, più 
agili e più efficaci nell’analizzare, riflettere e 
costruire ipotesi di trasformazione della città, 
ma esprimono anche il desiderio di prefigu- 
rare un’immagine fisica per la città futura; 
progetti e forme non chiuse e definite, non 
immagini per una città ideale, ma suggestioni 
per la città reale, anzi per una di quelle 
possibili. 
Ma non esprimono solo una volontà di 
progetto all’interno del piano, sembrano anzi 
quasi passare in rassegna delle ipotesi di 
forma urbana, catalogare la casistica delle 
soluzioni possibili. Tuttavia essi esprimono 
una volontà di confrontarsi con la forma fisica 
della città, la necessita di riflettere sui 
caratteri della città esistente, per rivendicarla, 

sistemarla, dare un senso ai suoi processi di 
trasformazione spontanea e cercare «il suo 
codice genetico» (De Carlo, 1994). Le strade 
in questa operazione di «identificazione» 
svolgono un ruolo, fondamentale, propongono 
un ordine, gerarchie, relazioni tra le parti, 
un’immagine unitaria. Ma riescono le 
indicazioni di forma contenute nel piano ad 
interpretare i caratteri della città esistente? là 
in grado la normativa tipologica di guidare i 
processi di trasformazione? Saprà il piano 
suggerire soluzioni senza imporle? Saranno 
strumenti efficaci gli abachi stradali dei piani 
di lesi e Siena? Un avanzam ento nella 
direzione del progetto, forse un’ipotesi ardita 
proviene dal nuovo PRG di Torino. Qui due 
progetti a scala urbana, chiamati «Spina 
urbana» affrontano coraggiosamente un 
problema urbanistico, la carenza di spazi 
fisici per l’attraversamento della città, con 
soluzioni innovativi, il riuso dei sedimi ferro- 
viari di linee e stazioni, costruendo non «a 
fianco» della ferrovia, ma «sopra» la ferrovia, 
una nuova strada, passeggiata, boulevard 
urbano, che collega diverse stazioni 
ferroviarie. 
La strada, costruisce e «ricostruisce» la città 
esistente trasformandosi in canale per la 
mobilità a più livelli. Ma essa è anche una 
scena urbana densa che collega diversi poli 
lungo un percorso (le stazioni), acquistando la 
forma di in un viale o quinta urbana verde, e 
recuperando il tipo della strada - percorso 
della tradizione barocca e ottocentesca. 
Certo una tale rilevanza urbana della strada e 
degli spazi pubblici posti in relazione non si 
trova in tutte le citt& ma forse il progetto e 
soprattutto quell’uso dello spazio stradale, 
«faranno tendenza» per molte altre città 
d’Italia. 
Una comparazione dei nuovi piani sul tema 
della strada nel progetto di piano sarebbe una 
ricerca interessante. Quali strumenti hanno 
usato i piani di lesi, Siena, Arezzo, Torino, 
Urbino, Reggio Emilia, per la definizione 
della forma della città futura? Quali elementi 
prescrittivi sono entrati nella normativa 
tecnica di attuazione? La strada è opera di 
urbanizzazione o spazio pubblico 
morfogenetico? 
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L’apparente contraddizione, tra necessità 
tecniche e settoriali del piano e la esigenza di 
garantire anche la qualità urbana e gli esiti 
fisici delle sue trasformazioni, sembra potersi 
risolvere al di fuori dello strumento urbani- 
stico tradizionale e al di fuori dei confini 
nazionali. Il recente piano dei trasporti del 
Locamese e Vallemaggia (PTLV, 1994), nella 
Svizzera italiana, contiene molti elementi 
innovatosi per lo strumento urbanistico e 
interessanti indicazioni per il progetto di 
strade. 

Il piano parte quasi a posteriori dalla 
prossima apertura di una galleria autostradale 
progettata anni addietro che assorbirà una 
parte del traffico di attraversamento 
dell’edificato, e studia i miglioramenti del 
sistema della mobilità e del sistema urbano in 
presenza della nuova infrastruttura con- 
frontando un ventaglio di alternative di 
intervento e operando politiche articolate 
(infrastrutture, trasporto pubblico, traffico 
privato, riqualificazione urbana, strategie 
urbanistiche). 

Benché sia un piano dei trasporti che si 
occupa della mobilita di area vasta, come un 
nostro piano dei trasporti, il piano svizzero 
contiene indicazioni sia sulla mobilità dei 
diversi modi di trasporto, sia sulle grandi 
scelte strategiche e infkstrutturali, sia sulla 
gestione delle infrastrutture esistenti, e inoltre 
dà indicazioni sulla riqualificazione urbana ed 
edilizia dei tessuti edilizi esistenti. 

In particolare un nodo rilevante di traffico, 
piazza Castello, punto di ingresso principale 
nella città di Locarno dopo l’apertura della 
nuova galleria, non solo è progettato come 
enorme rotatoria stradale, sistemato come 
polmone verde per ridurre l’impatto del 
traffico e segnare il carattere del posto, ma è 
anche il luogo di una grande operazione di 
riqualificazione edilizia e dei fronti, curata 
dall’architetto Aurelio Galfetti di Bellinzona. 
In questo punto la città si presenta al 
visitatore con un luogo significativo. 

L’adozione di politiche diffuse di 
moderazione del traffico nei centri edificati, 
anche per scoraggiare il traffico passante e 
convogliarlo sulla nuova galleria, è anche 
l’occasione per riqualificare ad una scala 

edilizia e di isolato il tessuto urbano e la 
qualità dello spazio stradale. 
Il piano, che è uno strumento di settore (piano 
dei trasporti e del traffico), contiene anche 
delle indicazioni urbanistiche, di strategie 
localizzative e di uso del suolo, che vanno 
sotto il nome di «Raccomandazioni», da 
precisare e adottare negli strumenti 
urbanistici, ma già chiare nell’individuazione 
delle strategie e delle compatibilità tra 
politiche dei trasporti e politiche urbanistiche. 

Il piano non è un disegno chiuso, né un 
documento dei vincoli e delle possibilità, ma 
ha un’articolazione per strategie, in linea con 
la tradizione americana del crpolicy making», 
ossia: parte dall’analisi dei problemi e 
dall’esplicitazione di scopi ed obiettivi, 
individua e confronta diverse alternative di 
azione, suggerisce delle strategie articolando 
le politiche. Il piano è inoltre accompagnato 
da un sostanziale processo partecipativo dei 
cittadini i quali, informati, discutono, 
criticano il piano e suggeriscono 
miglioramenti al piano stesso durante il suo 
iter formativo e anche successivamente, in 
fase di attuazione e verifica. 
Nel piano dei trasporti del Locamese e 
Vallemaggia i progetti di riqualificazione 
edilizia e stradale, inquadrati in un 
documento sui trasporti, hanno una 
dimensione urbana ed architettonica orientata 
ad una riqualificazione dello spazio stradale 
come spazio collettivo. 
In questo quadro assume un ruolo centrale 

l’analisi e il progetto della strada esistente. 
Forse perché le città non crescono più e non 

si progettano più città di fondazione ex-novo, 
come le new town 0 le ville nouvelle; forse 
perchC sono sempre più numerosi i proclami 
ambientalisti «contro la costruzione di nuove 
strade», anche perché sono quasi scomparsi i 
terreni vergini privi di urbanizzazione da 
attraversare con una nuova strada; per molti 
motivi l’interesse del progetto cade sempre 
più spesso sullo studio e la trasformazione 
dell’esistente che sulla creazione di modelli 
astratti e «nuovi» di urbanizzazione. t 
l’urbanistica della modificazione che impone 
un sempre più forte legame con la conoscenza 



e la interpretazione della città esistente 
(Ricci, 199 1). 

4. 11 nuovo codice della strada (D.L. 30/4/92 
n. 28, con regolamento di esecuzione D.P.R.. 
16/12/92 n. 495) tra i primi articoli contiene 
una classificazione delle strade che 
finalmente supera la distinzione tra strade 
urbane ed extraurbane ed individua una 
classificazione unica in sei tipi di strade. In 
precedenza infatti, in base alla classificazione 
stabilita dal Consiglio Nazionale delle 
Ricerche in due pubblicazioni (BU. 60 del 
2614178 Norme sulle caratteristiche 
geometriche e di trafico delle strade urbane; 
e BU. 78 del 2gl7/80 Norme sulle 
caratteristiche geometriche delle strade 
extraurbane) le strade erano classificate in 
quattro tipi: primaria, di scorrimento, di 
quartiere e locale, e distinte nelle due 
tipologie urbane ed extraurbane. La nuova 
classificazione prevede sei tipi di strade: 
A. autostrade; 
B. strade extraurbane principali; 
C. strade extraurbane secondarie; 
D. strade urbane di scorrimento; 
E. strade urbane di quartiere; 
F. strade locali. 
La classificazione riguarda essenzialmente le 
caratteristiche prestazionali della strada in 
termini di sicurezza, e scorrevolezza del 
traffico, ossia: numero e separazione delle 
corsie, accessi, intersezioni, modalità di uso e 
caratteristiche del traffico stradale, velocità e 
capacita (vedi la tabella di fig. 1, da Ranzo, 
1994). 
Ma è indubbio che la classificazione ha 
un’importanza fondamentale sia sulle 
caratteristiche delle strade, sia sulle modalità 
di organizzazione del territorio attraversato, 
ed ha rilevanza urbanistica. Due sole 
considerazioni voglio fare su questa 
classificazione delle strade: 
- nelle sezioni - tipo proposte, anche per le 
strade locali e urbane, in nome di criteri di 
sicurezza ed efficienza, sono 
sistematicamente ignorati alberi, marciapiedi, 
eventuali corsie riservate per autobus, piste 
ciclabili, spazi di sosta e qualsiasi elemento di 
arredo. Ma questi sono elementi che hanno 

influenza anche sulle caratteristiche di 
velocità e di sicurezza del traffico oltre che 
sulla sua forma. Basti solo riflettere a come 
cambia il carattere di una strada per la sola 
presenza o assenza degli alberi per capire 
come questa non sia una questione secondaria 
(anche per la toponomastica la via 
diventerebbe un viale). Non c’è traccia di tali 
indicazioni né in altre norme CNR (BU. 150 
del 1511211992, Norme sul1 ‘arredo funzionale 
delle strade extraurbane) né nelle nuove 
norme sulle caratteristiche geometriche delle 
strade allo studio per l’adeguamento al nuovo 
Codice della Strada, ad eccezione della 
previsione di una eventuale «strada di 
servizio» parallela alla strada principale, poi 
scarsamente illustrata. Del resto se si volesse, 
ad esempio adeguare la via Emilia alle 
caratteristiche previste dal C.d.S., come 
strada extraurbana principale (di tipo B), 
occorrerebbe dotare la strada esistente di 
strade di servizio con spartitraffico, 
coordinare le intersezioni e gli accessi alle 
proprietà laterali, e si arriverebbe alla 
necessita di una sede stradale con una sezione 
trasversale totale minima di 45 m. (Ranzo, 
1994). Gli alti costi, il consumo di suolo, gli 
impatti ambientali, comunque non sarebbero 
in grado di garantire anche la qualità 
paesaggistica della nuova strada, così 
importante per tutto il territorio attraversato. 
- Nel campo delle strade urbane sono 
completamente assenti alcune tipologie di 
strade che hanno avuto successo in Europa 
negli ultimi anni: la strada a traffko moderato 
dei 30 Km/h, la strada residenziale a priorità 
pedonale (o Woone$olandese), per non 
parlare di tipologie innovativi quali le «strade 
passanti a priorità ambientale» dell’esperienza 
danese (Di Giampietro, 1991). E non si tratta 
di questioni accessorie. Se lo scopo della 
normativa è anche quello di « . . . indurre i 
conducenti a non superare i valori di velocità 
posti alla base della progettazione», allora si 
vedrà che queste tipologie stradali sono nate 
proprio con lo scopo di ridurre la velocità ed 
hanno accumulato importanti esperienze sul 
come farlo in maniera adeguata, e varrebbe la 
pena introdurre tali risultati in una normativa 
nazionale. 
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Del resto si tratta di assenze importanti di 
classificazione, anche dal punto di vista 
culturale. Basti rileggere il pregevole volume 
Architettura delle strade (Fariello, 1968) per 
rendersi conto di come in Italia, anche nel 
campo delle autostrade, progettate ex novo 
per la sicurezza e la velocità, sia 
completamente mancata una tipologia molto 
importante nelle esperienze estere, quella 
della «park-way», anche per la mancanza di 
indicazioni normative da cui è esclusa la 
componente paesaggistica e ambientale, con i 
risultati qualitativi che si possono osservare. 

Ma perché è importante la classificazione 
tipologica e la definizione di una normativa 
d’uso che sia di riferimento alla cultura 
progettuale, e che ruolo può svolgere la 
normativa? 

In un campo come quello stradale, che è 
spesso dominio dei lavori pubblici e talvolta 
del controllo urbanistico, è importante 
disporre di direttive per la progettazione, 
guide, manuali che diffondono la cultura 
progettuale e tengono alto il livello medio 
delle realizzazioni. Questo è uno dei compiti 
dello stato e degli organismi tecnici di ricerca, 
unificazione, indirizzo e guida. 

Spesso le esperienze più innovativi in questo 
campo sono nate a livello locale, sono state 
collaudate e messe a punto a livello 
decentrato, poi sono state accolte a livello 
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casi studio, normativa, strade, ambiente, 
qualità urbana, Germania> 

CSS, 1994, Tra@ calming in practice, 
County Surveyors Society, Landor, London 
- 210 p, fig, ill, tab, bibl. <manuale 
comparativo a schede , moderazione del 
traffico, casi studio, Gran Bretagna > 

‘3 
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Tab 1 - Quadro normativo della classificazione stradale, in base alle indicazioni del nuovo Codice della Strada, elaborata dalla Commissione Strade 
del CNR 
fonte: Ranzo, in Autostrade, n, 1/1994) 

Classificazione 
delle strade 

(secondoil 
nuovoCdS) 

Tipi 

(secondo il 
nuovoCdS) 

Ambito 
territoriale 

Specificazione n. di corsie modulo di corsia Vp min Vp max Flusso min Flusso max 

(cm) velociti di progetto velocità di progetto (veicoli ora) (veicoli ora) 
(Kmlora) (Kmlora) 

Autostrada A extraurbano strada principale 

eventuale strada di 
servizio 

416 

2l3 

strada principale 416 

eventuale strada di 
servizio 

2l3 

375 

375 

90 

60 

140 

100 

1800-2800 

1800-2800 

2400-3800 

2400-3800 

350 

350 

80 

30 

1800-2800 

1800-2800 

140 

60 

2400-3800 

2400-3800 

extraurbano strada principale 

eventuale strada di 
servizio 

416 

2l3 

350 

350 

60 

60 

120 

100 

2200-3400 

2200-3400 

26004100 

2600-4100 

Etiaurbana B 
principale 

Exbaurbana 
secondaria 

C 

Urbanadi D 
scorrimento 

extraurbano 2 350-375 60 100 1400 1700 

urbano strada principale 416 325 40 

40 

60 2100-2600 2100-2600 

eventuale strada di 
servizio 

2l3 325 60 2100-2600 2100-2600 

Urbana di quartiere E 

Locale F 

urbano 416 300-350 30 60 

extraurbano 2 300-325 40 100 

urbano 2 275-350 25 60 

2000-2300 

800 

2000-2300 

800 

f 
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Ancien rkglemcnt 

Plafond des hautcun maxim&ler 

VoK Iargc dc 6 m 

H-IZm 

- - - - - - - - - - m -  

Voic Irrgc dc IO m 

l-!fl 

H 

H-12m 

Voiclargedc 121 

H-IZm 

Nouvcm~ rlglcment 

Plafond da haukun maGmAIcs 

Voic ierge dc 6 m 

H-P-2 

H-P+2 

VoieLrgcdelZm 
m-_-e--  - .  

Pcntc 111 

L!lr 

H 

P 

. 

H-P+2 

Fig.? - Parigi, sezioni stradali ttpo dal regolamento 
edilizio. Le nonne tecniche ed i regolamenti edilizi 
locali hanno contribuito, spesso in maniera 
signifcativa, nella buona e nella cattiva maniera, a 
definire il carattere e la forma del tessuto urbano. 
Fronti, affacci, distanze e seztoni tipo, caratteriuano 
in termini riconoscibili la morfologia di Parigi 
(pans prc+t n. 6, 1993, numero monografico su 
‘Bpaces Publics ‘7 

Fig. 2 - Alphand, boulevard e parchi pubblici a 
Parigi. Una parte del carattere della Parigi 
Ottocentesca e del senso del luogo che identifìca la 
strada e lo span.0 pubblico parigino & il frutto degli 
interventi d’arredo, giardinaggio ed infiastruttura- 
n’one delPu#ìcio tecnico clnadino. Nella tawla, la 
specifica di arrea?, piantumazioni, paracarrt e griglie 
proteggi - albero di un marciapiede (tbidem) 
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B. Secchi e ColI., Abaco dei tipi stradali nella noraativa di piano regolatore per la citU di Sima, 1990 
(dalle NTA del PR6 di Sima, 1990) 46 
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Fig. 4 - Giegotti associatt, nuovo PRG dì Tortno, 
1994: la spina centrale (in Urbanistica 102, giugno 
1994) 

Fig. 5 - Piano regtonale dei trasporti del Locamese e 
+T - -***OD Vallemaggia, 1994: elementi moderatori del trafico, 

catalogo di idee (dalla relazione illustrativa del 
piano) 

37 
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Fz.” ?PRG di Jesi (Ancona), 1985199: normativa 
tipologica di aree ar&anali (dalle norme tecniche di 
attuazione delpiano) 

- Giancarlo De Carlo, nuovo PRG di Urbino, * 
1994: indicanoni normativo-manualistiche per il 
recupero ambientale-paesagg’sh‘co del tern’torio 
(in Urbanistica 103, dicembre 1994) 
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fig. 6 - Woonerfresidenziale in Olanda 
(AhW8,1980) 

Fig. i’ - Trasformazione dì una strada in woonetf 
(ibidem) 

Le prtme esperienze olandesi di LA@ e di alm 
comuni erano oruientate a creare delle “strade 
abitabili ” (woonet$ wohnstrasse o livable streer), 
veri prolungamenti esterni delle abitaztoni, Qui le 
automobili sono ammesse ma la prton’tà spena al 
pedone. La rtcchezza dello spazio pubblico aveva 
tuttavia un rovescio: il notevole costo della 
trasformaztone. 

L ‘indirtzw e~luttvo successivo nella pmgettm’one e 
nella riqualificanone dello spazìo stradale e stato, a 
partire dagli anni ‘80, quello della modifica parziale 
delle camtteristiche della strada, aggiungendo dossi, 
strettoie, chicane, restringimenti, alben’ e arredi, 
cambiando le modalitb di uso dello spazio stradale 
esistente, ma senza la sua completa ricostruzione. Dal 
woonerf si e passati alla Zona 30. 



Di Giampietn>, T.,e strade e 3 IOrO intorno 

Fig. 8 _ Tipologie di strade residenziali “woonerf 
adottati a &lft (Olanda), con la trasformazione dello 
spazio stradale esistente. Strade da 8, IO, 12 metri 
prima e dopo (Grotenhuis, 1979) 

Rijbaan. 

I/ 
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t , 

Fig. 9 - Una strada di transito che attraversa tl 
centro urbano, trasformata in strada ‘a priorità 
ambientale “, in Danimarca. 
Le misure tendenti a ridurre la velocitd &, transito. La 
van%&one delle caratteristiche geonietriche della 
sezione stradale, le alberature, le strisce di ’ 
Mbrazione insen’te nel manto stradale. 
(Herrstedt, 1988 - h’ GiampietroMA 18, 1991) 



0 Port - fra idékataloget 
0 Gate - t?om the Catalogue of Ideas 

l Porte - du catalogue d’id&s 
Porta -del cat&go de ideas 
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0 Stikrydsning - ha idkkataloget 
l Teck cross~ng - h-cm the Catalogoe of Ideas 

0 Piste traversant la route - du catalogue dYd&es 
Cfuce de camino peatonal- del catzUogo de ideas 

Fig. 70 - La ‘porta urbana ” che segna 1 ‘ingresso in Un attraversamento pedonale protetto in 

cittb e la trarfonnazione della strada di transito in corrispondenza della fermata bus. Dal “Catalogo di 

“strada ad adattamento ambientale “. , idee”-ne mnish Road Directorate (VOLVO prize, 
1986) 
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ii 
Wuhr - Erlachstrasse 

Lq<.‘l<lr. 
- 1, .f,,,<,” ,.,,,.. ,:< ,,,, 3,; ,i,lll r,., !>,,*.:l - !‘.,,*,.1.>1,<‘ L>IJClllllCJI 

BearCmunq und Wohnschutz 
@Ga l,,,l,l,,. :,..1:<,,. I ,,..,,. .,,I. II<, CC& ,..,rk,, 1.11, I. prlval 

Tdhwl I> .I. .,*..n 1,111, Yo,“.~r,Pn 

fig.n - Quartiere Wuhrstrasse-Lkrlachstrasse a 
Zurigo, CH, 1986. Trasfotmazione del1 ‘area in Zona 
30 Km& (IREC-EPI% 1990) 

Fig,72 - Hertogenbosch, Olanda. Ristrutturazione in 
Zona 30 KnuTa del quartter con misure di moderazto- 
ne del traflco eficaci ma a costo contem<to: chiusura 
di strade, segnale Zona 30, restringimento di carreg- 
giata, minirotatoria, dosso, incrocio sopraelevato 
(ibidem) 
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Fig.13 - Ffi ibourg, Svizzera. Studio Urbaplan, 1989, 
Progetto di n+altjìc~~one del boulevard de Perol- 

Ulrecuon Ciare 

Cases de statlonnement sur chausstle 

Trottolr contlnu falblement sur6lev6 
avec Blarglssement partlel 

otr profll en’ travers 

- 
14 m de largeur de chauss6e 

~llbt centra1 (p. ex. pour skulpture) 

Nouveau rev&ement 
(granlt ou dalle de b6ton) 

8 m de Iargeur de chaussde 

Arbres sxlstants 

Profll en travers g la hauteur 
d’un carrefour 

IStatIon bus 

DBtall de 
Mlarglssement 

du trottolr 

Dlrectlon Charmettes Urbaobfi m 

Nelle didascalie del1 ‘immagine: 
- aree di sosta su strada; 

les. Si trattava di ricreare un ‘altra immagine per 10 
spano stradale tenendo conto del suo carattere 
architettonico e urbano (IREC-EPFZ, 1990). 

- marciapiede continuo, leggermente sopraelevato 
con allargamento paniate: allegato in basso il 
dtsegno della sezione trasversale della strada con un 
dettaglio del1 ‘allargamento del marciapiede; 
carreggiata dt 14 mem’ di larghezza; . 
- isola centrale, adatta per esempio per una scultura; 
- nuovo rivestimento del1 ‘incrocio (granito o piastra 
in cemento), larghezza della carreggiata di 8 metri; 
- alben’ esistenti; 
- sem’one traversale al1 ‘altezza di un incrocio. 
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GESCHiiFTSBEREICH 

Rg. 74 - Il concetto applicato nei progem’ di 
riqualijìcazione di strade esistenti I quello della 
fluidifkazione lenta. Si sostituiscono alle misure 
basate su dtvieti, diritti di precedenza, semafori delle 
strade principali a 50 Km& quello dello scorrimento 
del trajìco lento ma fluido, dei 30 Km& con 
minirotonde agli incroci, resm~ngunenti di 
carreggiata, isole centrali, arredo, luci, verde, a 
rinsaldare il senso urbano del luogo. Invece che 
brusche accelerazioni e frenate ai semafori, si genera 
un rraffico senza picchi, più sicuro, economico e 
compatibile, senza sostanziale diminuzione di 
portata. 

Fig7 5 - Hennef; Germania, 1986-l 992, Ristruttura- 
zione della Franryinlerstrasse, Progetto Bsv, Aachen 
- D (Stadt Hennef; 1993 - Husler, 1994)) 
Il progetto ha trasformato la strada principale della 
cittb, ad alta intensità commerciale, prima con un 
carico di 18.000 veicoli/g, poi, &po 1 ‘apertura di una 
tangenziale e la riqualificazione, ridom’ a 12.000 v/g. 
Sono aboliti i dislivelli tra strada e marctapiede. 
L ‘asse centrale con lampioni restituisce un carattere 
urbano alla strada. Il trasporto pubblico si trova 
sulle vie laterali. La strada & lunga circa 4 Kh, ed è 
divisa in 3 tram.. Costo della riqualtfìcaztone 5.5 
milioni a? marchi, circa 150 DUal m ’ (cquìvalenti a 

£ 150.000 x m ‘) 
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Fig. M - Koniz-Uebefeld, Bema CH, Neuhausplatz 
prima e dopo la trasformazione. (ATA-FSS-ADP, 
1995). 
Un incrocio stradale pericoloso e invivibile e stato 
trasformato non solo in una rotonda con precedenza 
al1 ‘anello, ma si t? creata anche una piazza mercato, 
cuore e luogo di identità del quartiere. 

fig. 77 - Zollikofen, Bema CH, Ristrutturazione 
della via di accesso alla citta, 1993. con moderan’one 
del traffico e riqualificazione 
Il “modello bemese ” di traffico prevede una soglia di 
capacita ambientale per il traffico sopportabile da 
una strada o da una zona. Le strade debbono essere 
ricondotte a tale soglia. Su questa strcda il volume e 
stato nkondotto da 20.000 a 10.000 veicoli&iomo. 
Le rotatorie con precedenza al1 ‘anello, i marciapiedi 
a raso, la fascia centrale polivalente semitransitabile, 
gli attraversamentt pedonali segnati da lampioni, 
albert, pavimentazioni e arredi, hanno contribuito 
oltre che a moderare la velockì, a ridare carattere e 
“senso del luogo” alla strada. 
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FAHRBAHN-GEHWEG 
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Fig. 18 - Widen. Zurigo CH, Strada residenziale 
con rotatorie e piazze alberate, 1989. Progetto Willi 
Hùsler et al., IBV, Zurigo. 
Un precedente progetto per la strada principale di un 
nuovo quartiere residenziale prevedeva un ampio 
asse rettilineo. Si è realizzata una rete stradale a 
promiscuità totale (camion + auto + bici + pedone). 

la larghezza delle vie e di 5 metri, con parcheggi 
laterali disposti a spina di pesce. Gli incroci sono 
piazze alberate di 20 mett? di diametro. 

c __.-__.._. -- -...- 
, 
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Fig. 79 - Comune di Bologna, 1994, Abaco degli 
interventi per la manuten~‘one delle strade finalizzati 
a migliorare la sicurezza per tutti, e 1 ‘accessibilità 
per i portatori di handicap e utenti deboli (pedoni, 
ciclisti, utenti del trasporto pubblico...), di Paola 
Zoccarato, Luca Pasquali e Alberto Marescotti. 
Settore Trafico e Trasporti, Bologna 

Interventi per migliorare 1 ‘accessibilità nette fermate 
autobus; analisi dimensionali e dt ingombro di un 
bus; attraversamenti pedonali protetti; piste ciclabili; 
incroct rtalzatt con restrtngimento; estensione dei 
marctapiedt in corrispondenza di un percorso 
pedonale; chicane in una zona 30; dossi; fermata 
bus e marciapiede. 
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PROBLEMA E OBIETTIVI 
STATO 
EFFE-I-W 

V85% 

~BIE-I-WC 

‘85% 
‘O-35 krivh 

IL, nAspetto stradale” 

I 
I 

STRATEGIA DI INTERVENTO 

Segna- 
kiica 

+ 
Misure 
cxmJ!- 
tive 

Vispetto stradale’ 
una* 

Fig., 20 -Manuale svizzero di moderanone del 
traffico destinato alla partecipasione (UPI, 1991) 

Le Stra& su cui operare con interventi di 
moderrmone del trafico sono definite aà precise 
caratteristiche stabilite cialla normativa tecnica e 
dalle raccomandazioni. Una attenta analisi 
preliminare rileva le condiztoni di traflco esistenti 
sulle strade, misurando 1’ 85esimo percentile dei 
comportamenti sulla Stra&. Si class~~?cano le strade 
in base alla velocua media del trafico rilevata su 
strada. Se la velocit& (del1 ‘85esimo percentile) è jìno 
a 20 Km/h non c ‘e da far nulla; se invece e intorno ai 
30 KmJt la strada puh essere semplicemente 
dichiarata ‘Zona 30”. Se infine la velocità media 
supera questo limite, la dichiarOnone di Zona 30 
Mene accompagnata da misure costruttive di 
moderanone del trafico, più o meno intense, non 
essendo suficiente il solo segnale stradale a 
moderare la velocita. 
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Fig. 21 - Classificazione dei tipi & strada, della 
normativa di riferimento e del diversi tipi di 
moderazione applicabili, con le caratteristiche 
specifiche di ciascuna tipologia e le tecniche 
applicabili (UPI, 1991). 

In Svizzera e in alm’ paesi europei, la normativa P assumono valore di standard di riferimento. La 
9 

sempre dettagliata, a volte pignola, a volte fa norma segue la pratica e conferma 1 ‘esperienza, e 
tiferimento a raccomandanoni, direm’ve, o manuali non il contran’o. Si favorisce così 1 ‘innovam.one e la : 
che riportano la “buonapraticaprogettuale ” e che spen’mentan’one 
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- Possibili soluzionii planiwtria 

1. *x 

Fig. 22 -Progetto di moa’erazione del trafico in un 
quartiere residenziale con strade tutte dello stesso 
n’po, a bassa densità, di estensione limitata, tipo zona 
residenziaxe (VPI, 1991) 
Si adottano: 
- rotture orizzontali (chicane, resm.ngimenti...); 
- tvtture vemkall (dossi. incrocio rialzato . ..). 
-parte di accesso alla zona;; 
- parcheggi su cartvggiata; 
- arredo, verde, luci per caratterizzare 1 ‘area; 
- segnale Zona 30. 
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- Situazione: 

Fig. 23 - Progetto di moderazione del trafico in un 
quartiere più articolato, con strade di livello 
gerarchico diverso, strada cantonale di grande 
tra&0 e zone resiakuiali diverse (UPI, 1991) 
Si adottano: 
- rotonde con priorità al1 ‘anello sulla strada 
principale ; 

- rotture orizzontali e verticali di proten’one delle 
Stra& secondarie (chicane, restringimenti... dossi, 
incrocio rialzato); 
- indivi~azione di diverse aree da trattare come 
zmla 30. 

, 
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l effets opriques 

l dtnivell~tions (effets d’escdiefs) 

l effe< poi; dimensionnemrnt des 
tY6ments 

l le pays3ge. schei visurllc~ :  

intégmtion. cghtrence. perception 
de5 6quipements uhins. vi.sihilit&, 
Cfk! de cxhe... 

intorno 

Fig. 24 - Manualisticafiancese con grande 
ricchezza akscn’ttiva ed operah‘va sul tema 
del1 ‘incrocio tra strade (Cetir, 1988). 

Fig. 2 5 - L.a strada come luogo della percezione 
prospettica. (Cerur, 1990). 
Manuali non solo tecnici, normativi, procedurali, ma 
anche tassonomico ordinativi, teorici, sistematici, con 
capacità di proporre una teoria della progettazione. 
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SVILUPPO DEL NO00 N* 2 
Rotafor* au%lterueziolle della S.S. 34 con Ia 
S.S. deh V8llO cannobiru 

SVILUPPO DEL NODO w 3 
ReS$ghMntO ddh campiata ? prOteziOne dei 
mowmwd ddo-pedoruli 
con la ti Paolo ?!aMeo 

l IIWOCIO deh S.S. 34 

1 EiL-- 

SVILUPPO DEL NODO N’ 5 
ingf0~60 ahbitsto 

‘Porta’ di 

Rotatoha 8ll’intefsezione della S.S. 34 con ip 
Strada Provinciale per Traffiume 

Fig. 26 -Provincia di Novara, 1996, arch. G.C. 
Rigetti, E. Moro, Miglioramento della sicurezza 
nell’attraversamento del1 ‘abitato di Cannobio lungo 
la strada statale 34, 
Schema urbanistico con 1 ‘individuazione dei nodi e 
delle relazioni lungo la Stra&. 
Esistente e progetto. Rotatoria ad un ‘intersezione; 
resh’ngimento di carreggiata e protezione dei 
pedoni; porta di ingresso al1 ‘abitato. 
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Fig. e7 - Raccomandazioni per la costruzione delle non solo moderazione aèl trafico e solUnoni tecniche 

strade principali (MHV 93), manuale tedesco che ai problemi finzionali, viabilistici, operativi della 

espn’me la nuova cultura progettuale della Mabilitd, ma attetione anche ai temi del verde, della 

n’qualificazione dello spazio stradale: struthwu urbana, dei maten’ali e degli arredi. Tutto 
cid che contribuisce a formare il “carattere di una 
strada. 
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Fig. ,!?8 - (EAHV 93). Raccomandazioni uficiali 
(con valore di n/rimento) per le nuove costrun’oni o, 
soprattutto, la trasformazione delle strade esistenti, 
in particolare per la vtabilitb principale urbana, 
emesse akl governo tedesco nel 1993. La dimensione 
delle carreggiate straaklt C? ridotta e determinata in 
finn’one della wlocitri di progetto ed in relw’one alle 
tipologie di traflico previste (velocità e dimensione 
dei mezzi]. 
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+chnical Data: 
>catkm 1ypc: Residential. ckse Io lcnvn cenlre. 

aad Type and Speed Ltmit: Urban unclassikd: 30 mph. 

Swihern~s&m made one way ptevenling kneward short cutfing tralk; :heme Type: 
this sectii also has an enby chicane. 2 rcucd lq road humps. 1 flal lop road hump tith 
a pinch-pcint lo 3.5 metres and an exit buildoul. 

mgth 01 Scheme In Total: &CQm. 

menrlons: knmd lcq hmp: Heiiht 100 mm. Width 8.5 m. Length 3.7 m. 

Rat top hump: Heighl la0 mm. Widlh 3.5 m. Length 3.7 m. 
Fiateau 2.5 m. Ramp gradient 1:6. 

chicane: overanlerbgIh2sn; c‘ 

aterials: Plateau and rarnp: Bbdrwork pahurs. 
Rcund lop hunps. chicane and build-oul: Bitmac. 

1”s: 15 signs in total. 

thting: No change. 

KoFt~sEcnoN - 

. 

stt wentcantycancl w.ooo. 

ntact’r Commenta: None suppkd. 

fig. 29 -Manuale inglese comparatiw dì diverse 
realizzan’oni di moderazione del trajìco, a schede e 
per casi studio (CSS, 1994). 
Oltre ai dati tecnici dell’intervento, vengono date 
informazioni su costi, procedure adottate e gestione 
del1 ‘intervento, con indicazioni di contatti sul posto 
cui rivolgersi per ulten’on’ informazioni. 



‘echnical Data: 
>cauon Type: Urban-cesidantial area. 

. . 
bad Type and Spced Llmit: Urban mkssified. Pad mini-bus rwle. 30 mph. 

:heme Type: Fkl lcq humps wih widrh restriiliis. finclion enlty lrealmanls and junction lable. 

rngth of Schema In Total: 75Om. 

imenslons: Height 100 mm. 
wììuc 2.8 m 

ateriak.: 

Length: Plateau 4.0 m. Ramp 1.2 m. 
Rmp gradieol 1:12. -2 

Dislarce Ca-n itn akns: Average 75 m. 

P+leai and ramps: Bufi bloCk paving. Bilumen macadam. 
Kerbs: Ccwrele. 
SIree: ImiIure: -ele bollards coaled in refleclive malerial. 

gns: 

ghtlng: 

‘Road IXWM sign Diag. 516. 
Road Markings: &e way (bolisides of each lrealmenl). Centre line marking lhtoughoul. 

New 6 m sleel cdwms 

QSf: oepa;enent d lhe Envir& IJrban Rogramme Gran1 (100%) C69.600. 

Dntrot% Comments: Ncne supplied. 

Fig. 30 -Manuale inglese di moderazione del 
trajìco, a schede comparativo di realizzazioni 
(CB, 1994). Dettagli tecnici della realizzazione. 



FIGURE DPR 16 Dicembre 1992 N. 495 
“REGOLAMENTO Dl ESECUZIONE 
DEL NUOVO C.d.S.” 

Figura Il 473 Art. 179 
RALLENTATORI OlTlCl 
Sono sistemi di rallentarne& ad effetto ottico, 
costituiti da bande trasversali progressive di colore 
bianco e soessore trescante nel senso di marcia. 

pervs3oknvh 

“.. F -- 
.---M--)- . 

J)a - 
-,ml 

pervs4okmnl 

Figura Il 474 Art. 179 

Di Giampietro, Le strade e il loro intorno 

Fig. 31 - Il Nuovo Codice della Swada (DL. 
30/4/1992 n. 285). prevede in Italia come principali 
misure di moderarione del traffico i fantomatici 
“rallentaton. otlici ” ed i dossi, limitati il più delle 
volte ai tapperini in gomma prodom’ da una famosa 
ditta, unici omologati dal Ministero, che vengono 
bullonati sul manto stradale. 

DOSSI ARTIFICIALI 
(dimensioni in millimetrii 
Sono costituiti da-elementi in rilievo prefabbricati o 
da ondulazii della pavimentazione a profilo 
convesso con supetfiiie antisdrucciolevole. 
Possono essere adottati su strada ove vfge un 
limite di vefocith inferiore o uguale a 50 kmh 
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C.N.R. - Bolldn.o Ulfifia& - (Nwnw trcnichc~ - Anno XXVI . N. 130 
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fig. 32 -Norme del Consiglio nazionale delle 
ricerche relative al1 ‘arreaòjatzionale delle strade 
(ChR B.U. 150,1992). Attraversamenti pedonali da 
centometrista, con attenzione rtvolta più alla 
vtsibilith e sicurezza dagli ostacoli del guidatore che 
alla tutela dei pedoni. 
Normativa rehzttva alle autorimesse. Gli unici 
pararne&’ dt ni/enmento sono dimensioni, pendenze, 
raggi di curvatura delle rampe e degli sbocchi su 
strada 
oltre ad essere superate nei contenuti, tali norme 
sono spesso lacunose su intere tipologie dì opere e 
raramente sono portatort di una cultura progettuale. 
Più che favorire 1 ‘innovazione e la sperimentan’one di 
soluzioni, esse ‘ingessano ” la pratica progettuale. 

40 



TJbhul 
ouwuinmmdbockmntt* 

izscbkJ 
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Fig. 33 - Norme svizzere sulla moderazione del 
traffico (VS, 1985). Sono semplici, chiare, di facile 
utilizzo, e non pretendono di essere legge valide 
“‘erga omnes”, ma si tratta di raccomandazioni che, 

proprio perchk riassumono la “buona pratica 
progettuale” hanno il valore di nferimento e di 
certezza. 
Contengono schemi composititi, tabelle 
parametrkhe, raccomandazioni e esempi di 
realizzazioni. 
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I 4 settori d’intervento 
sul traffico. 

1 

I 

Fig. 34 Manuale divulgativo destinato alla parteci- 
pazione, elaborato dal1 ‘ente federale svizzero per la 
tutela delle foreste e del paesaggio (CIFAPE 1990). 
Spiegare come la pianificazione della mobilita e la 
riqualificaztone stradale possa contribuire alla 
riduzione del1 ‘inquinamento del1 ‘aria ed alla tutela 
del paesaggio e non solo importante per 1 ‘ambiente, 

Gli otkttki e Il contenuto dei 4 settori d’intewnto possono essere descritti 
cmescg”e: . 

‘< 

0 

Ccdlgunre k stride in modo dK il m&diho flusso del tnfiii comp&ti una ti&. 

Zbne delle emiss!&. Appattengoooa tali misure. per esempio la posa di ukito 0 
~~nettb, la rktruttunrbne di iirroci. la wuzione 

qosedipiahte 
divkpedonaliccickbili,non&Ie 

I I 
Rendrmentuc b ~~Ighcnto e il I~USSO del tnffa in modo da t!dum k emirrioni. 
PvuampbcrrudoondewrdlebuuvabcWettnbwndokprrc~~rimeni 
di tnrportopubblid geste& le.aree di parche@. ea Un ulteriore timento c 
Ilmpkgc di vekoli meno inquinanti nel trho tiwdale l delle ammhktruioni. 

0 
Mhm’lntera a anillaara Il tmfllw: I 

I I 
DirlgveaspostMk-~di~~~~de~u~~emi~inun~~ 
deWiniiPeresempiocanaliiedmudoiltnff~motocimto.vundo 

. unrrrtodiitndapedoculieciclbioPencguonolo~obiettivo~kuniwrr 
promorionJi (abbonamenti ecologio, estensbm della rete copuu dai mezzi pub 
blid e diminuzione degli intervalli di passaggio) come pure k misure di pianifazione 
degli lnsediiti. 

0 
Uhm Intese l Ilmltarc Il baltko: 

~min~i~ilnumvodeiveMiciiro~~ehvebcitiinmododaridum kemirrioni. 
Per’esem’$o@n divieti di transito, limiti di velocit& riduzione dell’offeti dei posti dl 
prcheggb, creazbne di zone pedonali e stndèciclabili, ecc 

Nelle prossime 4 pagine doppie nppresenteremo alcuni esempi concreti di dette 
misure epplicate el noaro amune modellw. 

Cillurtnrionc a Iktd mostri il Comune mcdellw visto dalla prorpetiva aerea 

ma attiva una consapevoleaa tra i cittadini 
destinatari degli interventi che garantisce, oltre ad 
una coerenza delle singole azioni al1 ‘interno di un 
processo di piano, anche una migliore accettabilità 
sociale del1 ‘azione dt pianificazione ed una giusta 
integrazione tra politiche di settore, dei trasporti, 
urbanistiche, ambientali, in un ‘unica azione di piano. 



NORMATIVA. UN VUOTO DA COLMARE? 
(scheda a cura di Giuseppe Di Giampietro e Sergio Porta) 

1.1 RIFERIMENTI NORMATIVI SU STRADE E TRAFFICO. 
L’insieme delle norme che operano sulla progettazione dello spazio stradale con caratteri 
vincolanti e, talvolta, di indirizzo, è ampio, spurio, spesso contraddittorio, talvolta lacunoso. 
Molto ha pesato finora l’esistenza, o forse le assenze, di una normativa di impostazione 
prescrittivo - vincolistica nella cultura tecnica, sull’esito finale delle realizzazioni. 
1 principali testi di riferimento in Italia, con effetto normativo sulla progettazione e 
riqualificazione dello spazio stradale riguardano la strada come infrastruttura per la circolazione 
dei veicoli, e sono: 

l Nuovo Codice della Strada (CdS), D.L. 30/4/1992, n. 285. Il testo fondamentale che regola la 
classificazione, uso e manutenzione delle strade, dei veicoli, le norme di comportamento e l’uso 
dello spazio stradale. 

l Regolumenio di esecuzione e di attuazione del nuovo codice della strada (Regolamento CdS), 
D.P.R. 16 dicembre 1992 n. 495, completamente rivisto e modificato dal D.P.R. 16/9/1996 n. 6 10, 
pubblicato sulla Gazzetta Ufficiale del 4 dicembre 1996. Specifica, in stretta relazione con il CdS 
le norme tecniche di attuazione dello stesso Codice, con carattere prescrittivo e prestazionale, le 
norme costruttive delle strade, i segnali, le pertinenze, i veicoli, le norme sulla guida ed il 
comportamento degli utenti della strada. 

l Direttive per la redazione, adozione e attuazione dei Piani urbani del traffico, (Direttive), emana- 
te ai sensi dell’art. 36 del CdS dal Ministero dei Lavori Pubblici, pubblicate sulla Gazzetta 
Ufficiale n. 146 del 24 giugno 1995. Diviso in due parti; le Direttive, con definizioni di obiettivi, 
indicatori, strategie di intervento, contenuti progettuali e modalità procedurali del piano; e 
l’Allegato, che elenca i criteri progettuali, i contenuti delle analisi, indagini e rilevazioni da 
condurre in occasione del PUT. 

l Normative CNR, norme tecniche per la progettazione e gestione delle strade, con la definizione 
dei parametri tecnici di progetto, quasi sempre in funzione della velocità di progetto, della 
specializzazione funzionale, e della sicurezza dal punto di vista dei soli veicoli circolanti sulle 
strade (vedi scheda sulla A4anualistica). 

1.2 DISCIPLINA URBANISTICA DELLE STRADE. 
Oltre alla normativa tecnica sulla progettazione e gestione della strada e della circolazione, poche 
ma importanti sono i vincoli posti dalla legislazione urbanistica nazionale. Potenzialmente è più 
ricca quella regionale, anche se poco valorizzata per la progettazione delle strade. 

l D.M. I44411968, Limiti inderogabili di densità edilizia di altezze di distanze, e standard 
urbanistici per la formazione dei nuovi strumenti urbanistici, ai sensi dell’art. 17 della legge 6 
agosto 1967, n. 765;in particolare distanze dal ciglio stradale, quantità di parcheggi e verde, opere 
di urbanizzazione; 

l inoltre, le diverse Leggi regionali urbanistiche, essendo la materia di competenza regionale 

1.3 PIANIFICAZIONE DEI TRASPORTI 
Ad una scala più vasta, di pianificazione di settore e realizzazione delle infrastrutture stradali a 
livello di area vasta, sono di riferimento: 

l L. 15 1/1981, Legge quadro sul Trwsporto Pubblico Locale, (definizione e contenuti dei Piani 
Regionali dei Trasporti); 

l L. 24511984, Istituzione del Piano Generale dei Trasporti, di interesse nazionale 
.L. 1421990, Dj riordinarne-nto ddledutonomie Zocafi (rapporti tra gli .Enti locali, accordo di 
programma) 



1.4 LEGISLAZIONE AMBIENTALE 
Per i contenuti in termini di vincolo alla progettazione e per la richiesta di assolvere ai nuovi 
requisiti di compatibilità ambientale e di minimo impatto delle infrastrutture, sono importanti: 

l L. 349/1986, Istituzione del Ministero deZi’Ambiente e norme in materia di danno ambientale 
l D.P.C.M. 1/3/199 1, Limiti massimi di esposizione al rumore negli ambienti abitativi e 

nell’ambiente esterno 
l Circolare Min. Aree Urbane n. 119611991, Indirizzi attuativi per la fluidificazione del traffico 

urbano ai fini del risparmio energetico. 
l L. 44711995 del 2611 Of 1995 Legge quadro sull’inquinamento acustico. 

1.5 PARCHEGGI E SOSTA 
Oltre alle norme contenute nelle leggi urbanistiche, hanno una valenza nell’imporre limiti, 
strategie, requisiti relativi al tema del parcheggio e della sosta: 

l L. 1220989 (Legge Tognoli), Disposizioni in materia di parcheggi 
l D.M. 4 1/1990, Criteri di priorità nella realizzazione dei parcheggi pubblici 
l Circolare Min. LL.PP. 3816!1997 del 21/7/1997 (sul Road Pricing) 

1.6 PISTE CICLABILI 
Un componente non trascurabile della mobilità e dell’utenza “debole” della strada, è costituita 
dalle biciclette e dalle relative infrastrutture, regolamentate da numerose disposizioni, anche se di 
scarso peso operativo reale, tuttavia ampiamente trattate dalla normativa, soprattutto a livello 
regionale: 

l L. 20811991, Interventi per la realizzazione di itinerari ciclabili e pedonali nelle aree urbane 
l Circolare Min. Aree Urbane 4320993 (parte 11) del 3 1/3/1993, Principali criteri e standard 

progettuali delle piste ciclabili. 
l inoltre numerosi leggi regionali finalizzate a favorire la diffusione della bicicletta (Lombardia, 

Veneto, Prov. Trento, Lazio, Piemonte . . .) 

1.7 PERCORSI PEDONALI E BARRIERE ARCHITETTONICHE 
Un corpus di noxne ormai ricco riguarda la categoria dej pedoni, jn particolare di queJli “portatori 
di handicap”, che forniscono però molte opportunità per una qualificazione dello spazio stradale. 

l D.P.R. 384/1978, sulle caratteristiche del percorso pea%naZe. Tra i requisiti elencati: larghezza 
minima = 1,50 m; dislivello tra percorso e terreno, inferiore a 15 cm; pendenza del percorso 5-8% 
raccordi con rampe con pendenza 15%; ripiani orizzontali di 1,50 m ogni 10 m di percorso; 
corrimano altezza 0,80 m; pavimentazioni antisdrucciolevoli e ciglio con colore e caratteristiche 
sonore diverse da quelle della pavimentazione. 

l Circolare MJN,LL.PP. 1030 del 13 giugno 1983, sulla eliminazione delle barriere architettoniche 
l Direttive Min. LL:PP, Aprile 1985, sulla mobilità per gfi invalidi 
l Allegato Direttive PUT, Dimensione minima deiparciapiedi abbinati a spazi per la sosta auto, 

non inferiore ai 2 metri (art. 20 comma 3, CdS). 

2. LA NORMATIVA SULLA MODERAZIONE DEL -ITRAFFICO 
Di fronte alle esperienze europee, diffuse, qualificanti e innovative, nel campo della moderazione del 
traffko e della riqualificazione delle strade esistenti, viene da domandarsi come mai in Italia tali 
esperienze sono così rare, contrastate e poco conosciute. Forse per un eccesso, o un difetto di nomle? 
Qualcuno sostiene che le norme ci sono, ma o sono cogenti, e quindi vincolanti per la sperimentazio- 
ne di soluzioni innovative (vedi il caso di dossi, rallentatori, agnolotti non omologati, ed il loro 
difficile impiego), oppure rimandano ad una estesa libertà di scelta degli enti locali, che però non 
viene sostenuta da adeguati supporti all’azione, o da garanzie e certezze (manualistica, nomlativa 
tecnica semplice e affIdabile, supporto tecnico e finanziario, certezza della buona pratica progettuale 
..), per cui tale libertà si risolve spesso in una immobilità operativa. 
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2.1 LE POSSIBILITA’ CHE LA NORM4TIVA FORNISCE 
Tuttavia, le esperienze migliori realizzate in Italia (Bologna, Novara, Grugliasco, Tortona, 
Villasanta ), dimostrano che è possibile realizzare degli interventi di qualità per la moderazione 
del traffko e la riqualificazione urbanistica delle strade esistenti, con una forte determinazione 
politica, e sfruttando le opportunità che la normativa offre. 

2.1.1 L’autonomia dell’Ente proprietario della strada. No c’è in Italia una politica nazionale per 
migliorare la sicurezza stradale, promuovere la moderazione del traffico e migliorare la qualità 
urbana delle strade, come quella attivata in Francia dal programma nazionale Villes plus stire, o 
finanziata dai Lander in Germania per la realizzazione delle Zone 30, tuttavia, paradossalmente, 
viene garantita in Italia una ampia autonomia agli enti di gestione (ANAS, Province, Comuni) 
nelle sistemazioni stradali, anche in deroga al CdS. 
- L’art. 6 del CdS (regolamentazione della circolazione fuori dai centri abitati), comma 4, 
stabilisce: “L ‘ente proprietario della strada pu0 ,.. stabilire obblighi, divieti, limitazioni . ..per 
ciascuna strada o tratto di essa, o per determinate categorie di utenti in relazione alle esigenze 
della circolazione o alle caratteristiche strutturali delle strade; . . . riservare corsie a determinate 
categorie di veicoli: . . . vietare, limitare o subordinare al pagamento di una somma il parcheggio 
o la sosta dei veicoli . . . “. 

2.1.2 Il ruolo del Sindaco. Ma oltre alla gestione dello spazio stradale esistente, il Comune e quindi 
il Sindaco, hanno un’autonomia ancora maggiore. Infatti, il CdS all’art. 2 (definizione e classifica- 
zione delle strade) , comma 7, stabilisce la competenza com.unale su tutte le strade urbane 
(classificate D, E, F) ricadenti al1 ‘interno del perimetro del centro abitato, eccetto, per i soli 
comuni inferiori a 10.000 abitanti, i tratti interni di strade statali, regionali e provinciali. 
L’art 7 del CdS stabilisce che: ” Nei centri abitati i comuni possono, con ordinanza del Sindaco 
(oltre a quanto già detto per gli enti proprietari delle strade extraurbane)... limitare la circolazione 
di veicoli, per accertate e motivate esigenze di prevenzione degli inquinamenti, di tutela del 
patrimonio artistico, ambientale e naturale...: stabilire la precedenze su determinate strade... 
ovvero in una determinata intersezione... “, ciò rende possibile un’ampia autonomia di intervento 
sulle strade urbane, compresa la progettazione di rotatorie con precedenza all’anello, misura 
fondamentale di moderazione sulle strade principali. 

2.1.3 ia.k?ona residenziale. IL Regolamento di esecuzione del CdS, all’art. 135, tra i segnali utili 
per la guida indica, al punto 12, il segnale di zona residenziale, che è la versione italiana del 
woonerf olandese. 

“Il segnale Zona ResideWale indica I’inizio di una strada o zona a carattere abitativo e 
residenziale, nella quale vigono particolari cautele di comportamento. Può essere installato 
all’inizio o agli inizi della strada o zona residenziale. All%.scita viene posto il segnale fine zona 
residenziale. Particolari regole di circolazione vigenti sulla strada o nella zona devono essere 
rese note con pannello integrativo di formato quadrato” 

4-5 



2.1.2 L’Area pedonale. Più restrittiva è la limitazione imposta dall’area pedonale, da cui sono 
esclusi i veicoli. Nelle città italiane essa corrisponde spesso al salotto buono del centro storico. 
“Il segnale area pedonale indica l’inizio della zona interdetta alla circolazione dei veicoli; può 
contenere deroghe per i velocipedi, per i veicoli al servizio di persone invalide con limitate 
capacità motorie od altre deroghe, limitazioni od eccezioni riportate su pannello integrativo. 
All’uscita viene posto il segnalefine area pedonale ” (Regolamento, art. 135, punto 13). 

2.1.3 La Zona a traffico limitato. Uno dei cartelli più usati nei centri storici delle città italiane, è 
definito all’art. 135 del Regolamento, punto 14. La Zona a traffico limitato è impiegata per creare 
delle isole di traffico non comunicanti tra di loro, per scoraggiare il traffico passante, ma essa 
opera unicamente selezionando la tipologia dei veicoli ammessi (residenti, non-residenti, 
commerciali, visitatori . ..) “II segnale zona a trafico limitato indica l’inizio dell’area in cui 
1 ‘accesso e la circolazione sono limitati nel tempo o a particolari categorie di veicoli. All’wxita 
viene posto il segnale fine zona a traf$co limitato. Con lo stesso segnale sono indicate le zone di 
particolare rilevanza urbanistica di cui all’articolo 7, comma 8, del codice ” 

I zona 
traffico limitato 1 

\ J -.. 
2.1.4 La Zona a velocità limitata (Zona 30). Introdotto recentemente nella revisione del 

Regolamento di esecuzione del CdS (DPR 6 10 del 16/9/1996) il segnale che avrebbe dovuto 
portare in Italia l’esperienza delle Zone 30 di tutta Europa, in realtà è solo un limite di velocità 
estesa ad una intera zona “II segnaIe zona a velocità limitata indica l’inizio di un’area nella quale 
non è consentito superare la velocità indicata nel cartello. All’uscita viene posto il segnale fine 
zona CI velocità limitata ” (Comma così modificato dall’art. 84, D.P.R. 16 settembre 1996, n. 6 10, 
Gazzetta Ufficiale del 4 dicembre 1996) 

I zona I 

\ 

2.1.5 Z rallentatori di velocitù. L’art. 179 del Regolamento, con riferimento ai segnali complemen- 
tari del CdS, introduce i rallentatori, ad effetto ottico, acustico o vibratorio, di dubbia effkacia, 
rumorosi, e talvolta pericolosi per la diminuzione di aderenza delle gomme alla strada, ma sono 
tra i pochi dispositivi di moderazione applicabili sulle strade principali “...Su tutte le strade, per 
tutta la larghezza della carreggiata, ovvero per una o più corsie nel senso di marcia interessato, 
si possono adottare sistemi di rallentamento della velocità costituiti da bande trasversali ad 
Qj?etto ottico, acetico o vibraorio, ottenibili con opportuni mezzi di segnalamento orizzontale o 
trattamento della superficie della pavimentazione “. 



2.1.6 I dossi di rallentamento. Lo stesso art. 179 del Regolamento introduce la possibilità di dossi 
artificiali, ma solo sulle strade residenziali, sono solo convessi, prefabbricati in gomma e 
omologati per le strade con velocità 40-50 Km/h, e possono essere costruiti ad hoc solo sulle 
strade con velocità fino a 30 Km!h; debbono sempre essere presegnalati. In compenso il concetto 
di dosso può essere esteso alle piattaforme di lunghezza a piacere, non ci sono limiti alla 
lunghezza del dosso. “... I dossi artiJiciali possono essere posti in opera solo su strade 
residenziali, nei parchi pubblici e privati, nei residence, ecc.; possono essere installati in serie e 
devono essere presegnalati. Ne è vietato l’impiego sulle strade che costituiscono itinerari 
preferenziali dei veicoli normalmente impiegati per servizi di soccorso o di pronto intervento “. 
I dossi . . . sono costituiti da elementi in rilievo prefabbricati o da ondulaSoni della 
pavimentazione a profilo convesso. In funzione dei limiti di velocità vigenti sulla strada 
interessata hanno le seguenti dimeMoni: 
a) per limiti di velocità pari od inferiori a 50 km/h larghezza non inferiore a 60 cm e altezza non 
superiore a 3 cm; 
b) per limiti di velocità pari o inferiori a 40 km/h larghezza non inferiore a 90 cm e altezza non 
superiore a 5 cm; 
c) per limiti di velocità pari o inferiori a 30 km/h larghezza non inferiore a 120 cm e altezza non 
superiore a 7 cm. . 
I tipi a) e b) devono essere realizzati in elementi modulari in gomma o materiale plastico, il tipo 
c) pu8 essere realizzato anche in conglomerato. Nella zona interessata dai dossi devono essere 
adottate idonee misure per l’allontanamento delle acque. Nelle installazioni in serie la distanza 
tra i rallentatori di cui al comma 4, deve essere compresa tra 20 e 100 m a secor& della sezione 
adottata. 

. . . - .- _- 
2.1.7 L’isola ambientale. Tra i concetti innovatori introdotti dalle Direttive per la redazione di 

PUT, c’è quello di Isola ambientale, composta da sole strade locali, con mobilità ridotta, 
finalizzate al recupero della vivibilità degli spazi urbani, . . . fino ad arrivare ad aree pedonali 
interamente coincidenti con isole ambientali (Direttive, par. 3.1.2 - Viabilità principale ed isole 
ambientali). In realtà si tratta della introduzione nella normativa di un concetto antico, già 
enunciato nel Rapporto Buchan, del 1963. 

2.1.8 Le Zone a truffio pedonale privilegiato. Nell’Allegato alle Direttive, parlando dei criteri di 
progettazione, al punto 1.4 - Continuità della rete pedonale, si enuncia il concetto di Zona a 
traffico pedonale privilegiato, che è un ibrido tra woonerfolandese (promiscuità di traffko ma 
con precedenza al pedone, il quale però ha l’obbligo “... di attraversamento ortogonale delle 
carreggiate (sic)“), la Zona 30, la zona di sosta a pagamento, e l’isola di traffico. Una invenzione 
italiana o una ibridazione, un poco pasticciata, di modelli urbanistici e di traffko eterogenei? “. . .Ze 
discipline di traffico caratterizzanti le zone a trafico pedonale privilegiato (isole ambientali 
costituite in genere da strade-parcheggio) sono: la precedenza generalizzata per i pedoni rispetto 
ai veicoli fermo restando comunque 1 ‘obbligo per i pedoni di attraversamento ortogonale delle 
carreggiate): il limite di velocità per i veicoli pari a 30 Km%: la tar@~ione della sosta su spazi 
pubblici stradali (con agevolazione tariffarie per i residenti) e lo schema di circolazione tale da 
impedire 1 ‘attraversamento veicolare deIIa zona e da costringere le uwite della zona su percorsi 
prossimi a quelli di ingresso (percorsi ad U). 
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2.1.9 La nuova gerarchia delle componenti di traffico, con al primo posto il pedone. Nelle 
Direttive, al par. 3.2, parlando degli interventi sulla domanda di mobilita, si introduce un concetto 
innovativo nella cultura trasportistica e urbanistica italiana, quello della priorità del pedone come 
componente di traffico (e utente della strada?). “Le quattro componenti fortakmentali del trafico, 
secondo I ‘ordine assunto nella loro scala dei valori al1 ‘interno del Piano, sono: I - circolazione 
dei pedoni; 2 - movimento dei veicoli per il trasporto collettivo con fermate di linea (autobus, 
filobus e tram), urbani e d extraurbani; 3 - movimento dei veicoli motorizzati senza fermate di 
linea (autovetture, autoveicoli commerciali, ciclomotori, motoveicoli, autobus turistici e taxi); 4- 
sosta dei veicoli... In caso di congestione di una strada, . . . il problema viene risolto 
“allontanando ” (progressivamente le componenti) nel1 ‘ordine inverso a quello precedentemente 
indicato. ..* Il PUT richiede la contemporanea considerazione sistematica almeno delle quattro 
componenti fondamentali del traJìco sopra elencate e delle loro mutue interrelazioni “. 

3. CONCLUDENDO. TROPPO 0 POCA NORMATIVA? 
La normativa sulla moderazione del traffico ha visto, negli ultimi anni, alcuni indubbi ammoderna- 
menti e l’aprirsi di ampie possibilita di sperimentazione per gli enti locali, ma in un quadro di reale 
mancanza di certezze per gli interventi. 
Esistono ampie possibilità di operare in deroga al CdS (art. 7, Ordinanza del Sindaco...), ma a fianco 
non esistono le indicazioni operative per la progettazione e la gestione dei singoli interventi. Sono 
carenti la manualistica, il supporto tecnico, il sostegno anche economico agli Enti locali per la 
pratica attuazione di tale autonomia. 
La responsabilità civile del progettista, insieme con la mancanza di indicazioni operative, e di 
riferimento su quello che è da intendersi come “buona pratica progettuale” negli interventi di 
moderazione del traffico, blocca in concreto le sperimentazioni. 
A volte si tratta di un eccesso di normativa che vincola le possibilita di sperimentazione e 
innovazione, (come nel caso dei dossi e delle variazioni verticali della carreggiata, o richiedendo una 
anacronistica “omologazione” dei dispositivi). Talvolta invece si tratta di vistose lacune della 
normativa. 
Si parla di numerose definizioni di zone nella pianificazione per aree, quali ZTL, ZTPP, ZVL, ma 
non si parla mai semplicemente di Zona 30, un concetto che è ormai chiaro in tutta Europa. D’altra 
parte si copiano e mutuano norme e canoni europei ormai consolidati (aree ambientali, woonerf, . ..> 
ma nella traduzione spesso se ne travisano o riducono i caratteri. 
Mancano ancora le norme CNR di adeguamento al nuovo CdS, soprattutto nella classificazione delle 
strade e nella definizione degli standard progettuali. Mancano anche le Direttive ministeriali per la 
redazione del Regolamento viario, che dovrebbe determinare le caratteristiche geometriche, di 
traffico e la disciplina di uso di ogni tipo di strada (previste dall’Allegato alle Direttive per i PUT). 
Ma soprattutto manca ancora la nuova cultura della città. Tutta la classifica funzionale delle strade 
proposta dalle Direttive è orientata alla specializzazione funzionale di ogni strada, e ad evitare la 
promiscuità, vista solo come causa di congestione. Non si coglie mai l’importanza dell’integrazione 
a bassa velocità delle componenti (30 km/h), anche per le cosiddette ZTPP, la prevalenza finisce per 
proporsi come specializzazione, per i pedoni in questo caso. 

(GDG, Milano, lI98) 
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APPENDICE A: Regesto normativo 

eereto legirlativivo 
3.04.92 

%rovo codice 
dla strada” 
KS) 

. Definizioni stradali e di traffico, - 1. Ai lini delle presenti norme le denominn- 
ioni stradali e di traffico hanno i seguenti significati: ( ) 
,) CENTRO ABITATO: insieme di edifici, delimitato lungo le MC di accesso da- 
;li appositi segnali di inizio e fine. Per insieme di edifici si intende un raggruppa- 
nento continuo, arwxxchc intervallato da strade, piazze, giardini 0 simili, costituito 
la non meno di venticinque fabbricati e da aree di uso pubblico con accessi vei- 
olari 0 pedonali sulla strada 
!- 1. Ai fmi dell’applicazione delle norme del presente cedice si definisce “strada” 
‘area ad uso pubblico destinata alla circolazione dei pedoni, dei veicoli e degli 
Immali. 
!. Le strade sono classificate, riguardo alle loro caratteristiche costruttive, tecniche 
: funzionali, nei seguenti tipi: 
i- Autostrade; 
3 - Strade extraurbane principali; 
2 - Strade extraurbane secondane; 
1 - Strade urbane di scorrimento; 
s - Strade urbane di quartiere; 
7 - Strade locali. 
x strade di cui al comma 2 devono avere le seguenti caratteristiche minime: 
4 - AUTOSTRADA: strada extraurbana o urbana a carreggiate indipendenti o se- 
wate da spartitratlico invalicabile, ciascuna con ahneno due corsie di marcia, 
rwntuale banchina pavimentata a sinistra e corsia di emergenza o banchina pavi- 
nentata a destra, priva di intersezioni a raso e di accessi privati, dotata di recin- 
kme e di sistemi di assistenza all’utente lungo I’intero tracciato, riservata alla cir- 
zolazinne di talune categorie di veicoli a motore e contraddistinta da appositi se- 
quili di inizio e fine; per la sosta devono essere previste apposite aree con accessi 
3otati di corsie di decelerazione e di accelerazione. 
B - STRADA EXTRAURBANA PRINCIPALE: strada a carreggiate indipendenti 
J separate da spartitraffico invalicabile, ciascuna con almeno due corsie di marcia 
s banchine pavimentate priva di intersezioni a raso, con accessi alle proprietà late- 
rali coordinati. contraddistinta dagli appositi segnali di inizio e fine, riservata alla 
&olazione di tahme categorie di veicoli a motore; per eventuali altre categorie di 
utenti devono essere previsti opportuni spazi. Per la sosta devono essere previste 
apposite aree con accessi dotati di corsie di decelerazione e di accelerazione. 
C - STRADA EXTRAURBANA SECONDARIA: strada ad unica carreggiata cor 
almeno una corsia per senso di marcia e banchine. 
D - STRADA URBANA DI SCORRMENfO: strada a carreggiate indipendenti 
n separata da spartitraffko, ciascuna con almeno due corsie di marcia, ed una 
eventuale corsia riservata ai mezzi pubblici, banchine pavimentate e marciapiedi, 
con le eventuali intersezioni a raso semaforizate; per la sosta sono previste appo- 
site aree 0 fasce laterali estranee alla earreggiaQ entrambe eon irnrmissioni ed 
uscite concentrate. 
E - STRADA URBANA DI QUARTIERE: strada ad unica carreggiala con alme- 
no due. corsie, banchine pavimentate e marciapiedi, per la sosta sono previste aree 
attreizate eon apposita corsia di manowa, Merrìa alla earieggiata. 
F - STRADA LOCALE: strada urlnma od extraurbana opportunamente sistemata 
ai tini di cui al comma 1 non facente parte degli altri tipi di strade. 
4. É denominata “strada di servizio” la strada affiancata ad una strada principale 
(autostrada. strada extraurbana principale. strada urbana di scwittento) avente la 
funzione di consentire la sosta ed il raggruppamento degli accessi dalle proprietà 
laterali alla strada principale e viceversa, nonché il movimento e le manovre dei 
veicoli non ammessi sulla strada principale stessa. 
5. Riguardo al loro uso e fimzionalità ai fti della circolazione, tronche per le esi- 

. genze di carattere amrmru ‘strativo, le strade, come classificate ai sensi del comma 
2, si distinguono in strade “statali”, “regionali”, “provinciali”, “comunali”, secon- 
do le indicazioni che seguono. Enti proprietari delle dette strade sono rispettiva- 
mente lo Stato, la regione, la provincia, il eornune. Per le strade destinate esclusi- 
vamente al tratlico militare e denominate “strade militari”, ente proprietario t con 
siderato il comando della regione militare territoriale. 
6. Le strade extraurbane di cui al comma 2, lettere B e C, si distinguono in: 
A - Statali, quando: 
a) costituiscono le grandi direttrici del traffico nazionale; 
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b) congiungono la rete viabile principale dello Stato con quelle degli Stati limitm- 
ti; 
c) congiungono tn loro i capoluoghi di regione ovvero i capoluoghi di provincia 
situati in regioni diverse, owero costituiscono diretti ed importanti collegamenti 
tra strade statali; 
d) allacciano alla rete delle strade statali i porti marittimi, gli aeroporti, i centri di 
particolare importanza industriale, turistica e climatica; 
e) servono traflici interregionali 0 presentano particolare interesse per I’economia 
di vaste zone del territorio nazionale. 
B - Regionali, quando allacciano i capoluoghi di provincia della stessa regione tra 
loro o con il capoluogo di regione ovvero allacciano i capoluoghi di provincia o i 
comuni con la rete statale se ciò sia particolarmente rilevante per ragioni di carat- 
tea-c induatriak, comm~cials, agricolo, turistico G climatico. 
C - Provinciali, quando allacciano al capoluogo di provincia capoluoghi dei singoli 
comuni della rispettiva provincia o più capoluoghi di comuni tra loro owero 
quando allacciano alla rete statale 0 regionale i capoluoghi di comune, se cib sia 
particolarmente rilevante per ragioni di carattere industriale, commerc iale, agrico- 
lo, turistico e climatico. 
7. Le strade urbane di cui al comma 2, lettere D e F, sone sempre comunali 
quando siano situate nell’intemo dei centri abitati. eccettuati i tratti interni di stra- 

Competenza Comunale su tut- 

te le strade ricadenti all’inter- 
da atatali, rsgionali o provinciali cha attravnraano centri abitati con popolazione no delperimetro di Centro cl- 
non superiore a diecimila abitanti. Sono comunali anche le strade che congiungono bitato 
iI capoluogo del comune con le sue fkioni o le frazioni tra loro, ovvero che con- 
giungono il capoluogo con la stazione ferroviaria, tranviaria o automobilistica, con 
un aeroporto o porto~marittimo, lacuale o fluviale, interporti o nodi di scambio in- 
termcdale o con le località che sono sede di essenziali servizi interessanti la collet- 
tivita comunale. Ai tini del presente codica le “strada vicinali” sono assimilate alle 
strade comunali. 

I 
Competenze per la declassiJì- 

razione di tratti di strade so- 

i wa-locali ricadenti in ambito 

nrbano 

8. Il Ministero dei lavori pubblici, nel termino indicato dall’art. 13, comma 5, pro- 
cede alla classificazione delle strade statali sia ai sensi del comma 2 che del com- 
ma 5, seguendo i criteri di cui ai commi 5,6 e 7, sentiti il Consiglio nazionale 
delle ricerche, il Consiglio superiore dei lavori pubblici, il Consiglio di ammini- 
strazione dell’Azienda nazionale autonoma per le strade statali, le regioni interes- 
sate, nei casi e con le modalità indicate dal regolamento. Le. regioni, nel termine e 
con gli stessi criteri mdicati, procedono, sentiti gli enti locali, alle classificazioni 
delle rimanenti strade ai sensi del comma 2 e del comma 5. Le strade così classiti- 
tate sono iscritte r&‘Archivio nazionaìa drlk strada pravisto dall’art. 226. 
9. Quando le strade non presentano pid le camtteristiche tecniche suindicate o non 
rispondono P;ti agli scopi fumionali sono declassif~te dal Ministero dei lavori 
pubblici e dalle regioni, seoondo le rispettke competenze, acquisiti i pareri indicat 
nel comma 8. 1 casi e la procedura per tnle declassificazione sono indicati dal re- 
gol‘amento. 
10. La disposizioni di cui alla presente disciplina non mcdificano gli effetti del de- 
creto del Presidente del Consiglio dei Ministri 10 agosto 1988, n. 377, emanato in 
attuaziona della legge 8 luglio 1386, n. 349, in ordina all’individuazione delle ope- 
re sottoposte alla prccedura di valutazione Gimpatto ambientale 
7- Nei centri abitati i comuni possono, con ord inanza del sindaco: 
b) adottare i prowedimenti indicati nell’art. 6, commi 1,2e4, 

~ ($tkmo qui solo parte del comma 4: L’ente proprietario della strada puo, con l’or- 
~ dman7.a di cui all’art. 5, comma 3: b) stabilire obblighi, diuicti e limitazioni di 

carattere tempo- IJ permanente per ciascuna strada o tratto di essa, o per 
determinate categorie di utenti, in relazione alle esigenze della circolazione o alle 
caratttiaticha strutturali dslls strads, c) riamvara corais, ancha protette, a datami- 
nate categorie di veicoli, anche con guida di rotaie, o a veicoli destinati a determi- 
nati usi; d) vietare o limitare o subordinare al pagamento di una somma il par- 
cheggio o la sosta dei veicoli; NdR) 
c) limitare la circolazione di tutte odi alcune categorie di veicoli per accertate e 
motivate esigenze di prevenzione degli inquinamenti e di tutela del patrimonio ar- 
tistico, ambientale e naturale, conformemente alle direttive impartite dal Ministro 
dei lavori pubblici. sentiti. per le rispettive competenze. il Ministro dell’ambiente, 
il Miniatro per i problcmi dallo anx urbano sd il Ministro p” i b& culturali 6 
ambientali; 
d) stabilire la precedenza su det erminate strade o tratti strade, ovvero in uns de- 
terminata intersehne, in relazione alla classificazione di cui all’art. 2, e, quando 

‘la intensite o la sicurezza del trafhco lo richiedano, prescrivere ai conducenti, pri- 
ma di immettersi su una determinata strada, l’obbligo di arrestami all’intersezione 
e di dare la pme&ama a chi circola su quest’ultima; 

D.P.R 16 dicem- 4. (Art. 2 Cod. Str.) Passaggi di proprietà fra enti proprietari delle strade. 
bre 1992, n. 195 1. Qualora per variazioni di itinerario o per varianti alle stra& esistenti, [owero 
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er esigenze socio-economiche o per altri motivi, in funzione delle caratteristiche 
i cui alle lettere A-B e C dell’articolo 2, comma 6, del codice,] si rende necessario 
trasferimento di strade, o di tronchi di esse, frs gli enti proprietari, fatto salvo 

uanto previsto all’articolo 3, si provvede a norma dei commi seguenti (IO). 
- L’assunzione e la dismissione di strade statali o di singoli tronchi avvengono 
on decreto del Ministro dei lavori pubblici, su proposta di uno degli enti inkres- 
ati, previo parere degli altri enti competenti, sentiti il Consiglio syxriore dei Ia- 
ori pubblici e il Consiglio di amministrazione dell’ ANAS. Per le strade non 
tatali il decreto è emanato dal Presidente della regione competente su proposta 
legli enti proprietari interessati, con le modalità previste dall’articolo 2, commi 4, 
1, e 6 
.- I tratti di strade statali, regionali o provinciali, che attraversano i centri abitati 
on popolazione superiore a diecimila abitanti, individuati a seguito della delimi- 
azione del centro abitato prevista dall’articolo 4 del codice, sono classificati quali 
trade comunali con la stessa deliberazione della giunta municipale con la quale si 
WW& alla delimitazione medesima. 
i. (Artt. 3 e 4 Cod. Str,) Altre def&io.ni stradali e di traffico; ddimitazinne del 
:entro abitativo (12). ( ) 
1. La delimitazione del centro abitato, come definito all’artieolo 3, comma 1, punto 
1, del codice, 6 finalizzata ad individuare l’ambito territoriale in cui, per le interre- 
azioni esistenti tra le strade e l’ambiente circostante. 6 necessaria da Parte del- 
‘utente della strada, una particolare cautela nella guida, e sono imposte particolari 
Iorme di comportamento. Ln delimitazione del centio abitato individua pertanto i 
imiti territoriali di applicazione delle diverse discipline previste dal codice: e dal 
xesente regola-mento a!l’intemo ed all’esterno del ccrho abitato, La delimitazione 
ìel centro abitato individua altresi, lungo le strade statali, regionali e provinciali, 
:he attraversano i centri medesimi, i tratti di strada che: 
1) per i centri con popolazione non superiore a diecimila abitanti costituiscono «i 
ratti interni»; 
u) per i centri con popolazione superiore a dieciiila abitanti costituiscono 
:tstrade comunali», ed individua, pertanto, i limiti territoriali di competenza e di 
responsabilità tra il comune e gli altri enti proprietari di strade (13). 
4. Nel caso in cui l’intervallo tra due contigui insediamenti abitativi, aventi ciascu- 
no le caratteristiche di centro abitato, risulti, anche in relazione all’andamento pla- 
noaltimetrieo della strada, insui?icicnte per un duplice cambiamento di comporta- 
mento da parte dell’utente della strada, si provvede alla delimitazione di un unico 
centro abitato, individuando ciascun insediamento abitativo con il segnale di loca- 
IiU. Nel caso in cui i due insediamenti ricadano nell’ambito di comuni diversi si 
prowede a delimitazioni separate, anche se contigue, apponendo sulla stessa se- 
zione stradale il segnale di fine del primo centro abitato e di inizio del successivo 
centro abitato (13). 
(12) La rubrica b stata così sostituita dall’art. 4, D.P.R. 16 settembre 19%. n. 610 
(Gaz Uff. 4 dicembre 19%. n. 284, SO.). 
(13) Comma aggiunto dall’art 4, D.P.R 16 settembre 19%. n. 610 (Cazz. Uff. 1 
dicembre 19%. n. 284, S.O.). 
16. (Art. 16 Cod. Str.) Fasce di rispetto fuori dai centri abitati ( . ) 
1. Fuori dai centri abitati, come delimitati ai sensi dell’articolo 4 del codice, le di- 
stanze dal eonfime stradale, da rispettare nelle nuove costruzioni. nelle ricostmzio- 
?i conseguenti a demokioni integrali 0 negli ampliamenti fhhggianli le strade. 
non Possono essere inferiori a: 
s)6OmperkstradeditipoA, 
b)40mperlestradeditipoB, 
s) 30 m per le strade di tipo C; 
3) 20 m per le strade di tipo F, ad eccezione delle «strade vicinali» come definite 
dall’articolo 3, comma 1, n. 52 del codice, 
e) IO m per le «strade vicinali» di tipo F. 
3. Fuori dai centri abitati, come delimitati ai sensi dell’articolo 4 del codice, ma 
all’intemo delle zone previste come edificabili o trasformabili dallo strumen- 
to urbanistica generak, nel caso che detto stnnnento sia suscettibile di attuaziorx 
diretta, ovvero se per tali zone siano già esecutivi gli strumenti urbanistici attuati- 
vi, le distanze dal contine stradale, da rispettare nelle nuow costmzioni, nelle ric4+ 
struzioni conseguenti a demolizioni integrali o negli ampliamenti conteggianti le 
strade, non possono essere inferiori a: 
a)30mperlestradeditipoA; 
b)20mperlestradeditipoB; 
c) IOmperlestradeditipoC. 
(43) Il paragrafo del Titolo 11 è stato così sostituito dall’art 22, D.P R. 16 settem- 
bre 1996, n. 610 (Gazz. Uff. 4 dicembre l9%, n. 284, S.0). 
28. (Art. 18 Cod. Sb.) Fasce di rispetto per I’edihukne nei centri abitati. - 1. 

strada da stalale, regionale 0 
wovinciale 4 Wada comunale 

1 crileri per la delimilazione 
del Centro Ahltato sono nel 
NCS d~Jèrenti rispetto a 

quelli stabiliti. per esempio, 
aWa LR 47i78 mea! deh 
Regione Emilia Romagna (Si 
veda a questo proposito 
G.C.Mengoli. “Manuale di di- 
ritto urbanistico”, Giuffra, 
h4iIano. 1992, par. 94). La dea 
limitazione del Centro Abitato 
3 legata nel NCS immediata- 
mente olla claw~+zione fun- 
zionale delle strade, con 
esplicita prescrizione di de- 
class~~ctmone dei tratti urba- 
ni di strade sovra-locali. 

AII ‘eslemo e al1 ‘interno dei 
Centri Abiiati (vedi art. se- 
guente), le face di rispetto 
vengano stabilite dal NCS (da 
Re.goIonwnta) can distinziane 
della presenza o meno di 
strumento urbanistico vigenle 

. . . 
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Le distanze dal contine stradale all’interno dei centri abitati, da rispettare nelle 
nuove costruzioni, nelle demolizioni integrali e conseguenti ricostruzioni o negli 
ampliamenti honteggianti le strade, non possono essere inferiori a: 
a) 30 m per le strade di tipo A; 
b) 20 m per 1s strada di tipo D. 
2. Per le strade di tipo E ed F, nei casi di cui al comma 1, non sono stabilite di- 
stanze minime dal conhme stradale ai fti della sicurezza della circolazione. 
3. In assenza di strumento urbanistico vigente, le distanze dal confine stradale 
da rispettare nei centri abitati non ~xxsono essere inferiori a: 
a) 30 m per le strade di tipo A; 
b)20mperlestmdeditipoDedE; 
c) 10 m per le strade di tipo F. 
135. (Art. 39 Cod. Str.) Sagnali utili par la guida Si introduce qui, o/ionco dei 

n. 610 (Gaz. Uff. 4 dicembre 1996, n. 284, SO.). 

nelle ‘Gole ambienfalin. La 
legge lascia giustomenle am- 

rilevanza urbanistica di cui all’artiwlo 7, comma 

84,D.P.R. 16 settembre 19%, n. 610 (Gazz. 

itinerari pref erenziali dei veicoli normahnente impiegati per servizi di soccorso o Comune con ordinanw del 
di pronto intervento. Sindaco sulle strade residen- 
6. 1 dossi di cui al WIUUU 4, SOIIO CO&& da elementi in rilievo prefabbricati o fioli imeme alle *isole ca- 
da ondulazioni delIa pavimentazione a profilo convesso. In fumkme dei limiti di bienrdr= 
velo& vigenti sulIa strada interessata hanno le seguenti dimensioni: 
a) per limiti di velocita pari od inkriori a 50 km/h larghezza non inferiore a 60 
cmealtazzanonsuporioma3om; 
b) per limiti di velo& pari o inferiori a 40 km/b larghezza non inferiore a 90 cm 
e altezza non superiore a 5 crq 
c) per limiti di velocit pari o inferiori a 30 km/h larghezza non InferIore a 120 
cm e altezza non superiore a 7 cm (*). 
1 tipi a) e b) devono essere re-aliti in elementi modulari in gomma o materiale 
plastico, il tipo c) puh essere realizzato anche in conglomerato. Nella zona interes- 
sata dai dossi devono essere adottate idonee misure per l’allontanamen to delle ac- 
qua. Nelle installazioni in serie la distanza tra i rallentatori di oui al oomma 4, de- 
ve essere compresa tra 20 e 100 m a seconda della sezione adottata. 
(*) Lettera così modificata dall’art. 107, D.P.R. 16 settembre 1996, n. 610 (G~zz. 
Uff. 4 dicembre 1996, n. 284, SO.). 
9. 1 dispositivi rallentatori di velo& prefabbricati devono essere approvati dal 
Ministero dei lavori pubblici - Ispettorato generale per la circolazione e la sicurez- 
zn stradale. Tutti i tipi di rallentatori sono posti in opera previa ordinanza dell’ente 
proprietario della strada che ne determina il tipo e la ubicazione (**) 
(+*) Comma oosi moditioato dall’art. 107, D.P.R. 16 settembre 1996, n. 610 
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imttive per la 
:daz.he, rdo- 
one ed attuazio- 
; dei Piani Ur- 
ani del Traffko 
bt. 36 del W- 
do legislativo 
1.04.92 “Nuovo 
odice lkua stra- 
2”) 

Gazz UK 4 dicembre 1996, n. 284, SO.). 
___ ) l’adozione dei PUT costituisce una fase intermedia tra i diversi livelli del pro- 

ESSO di redazione del PUT (Piano generale piano particolareggiato, piano esccuti- 
ro), mentre l’attuazione del PUT stesso costituisce la prima fase del suo processo 
li aggiornainen~o. 

n particolare il PUT deve essere inteso come “piano di immediata realiibili- 
I”, con l’obiettivo di contenere al massimo - mediante interventi di modesto onere 
aonomico - le criticità della circolazione; tali criticità - specialmente nelle aree 
dane di maggiori - pdmnno infatti essere interamente rimosse solo attraverso 
Kiq.yati po tenziamenti sull’offerta di infrastrutture e di servizi del trasporto pub- 
Aico collettivo, che costituiscono l’oggetto principale del Piano dei Trasporti, 
-ealizabile nel lungo periodo - arco temporale decennale ( .__ ) 11 PUT deve esce; 
x redatto, comunque, anche nelle more della redazione dei Piani di governo della 
nobiliti e dell’ambiente di cui alla premessa, ivi compreso il Piano dei trasporti; 
m tal caso esso pu0 prevedere eccezionulmente alcuni limiiati interventi sull’of- 
Fata di inhstrutture e servizi di trasporto, per i quali vanno tuttavia effettuate ac- 
:urate valutazioni economiche e finanziarie, come appresso specificato 

Il miglioramento delle condizioni di circolazione riguarda anche l’utenza pedonale. 
nonché la sosta wic&re. Maggiore fruibilità della città da parte dei pedoni e 
minore perdita di tempo nella ricerca dei Posti di sosta veicolare, ove consentita 
sono quindi obiettivi di pari importanza rispetto a quello della tluidificazione de: 
movimenti veicolari. 

La sicurezza della circolazione stradale deve in pariicolar modo interessare i cicli. 
sti ed i pedoni e, E-a quest’ultimi, precipuamente gli scolari e k persone anziane 6 
quelle con limitate capacità motorie (difw delle utenze deboli). 

Fermo restnndo che il PUT d uno strumento di pianilkazione sottordinato rispt.k 
al PRG vigente, il PUT stesso può proporre eccezionalmente aggiomament 
ailo stesso PRG o agli strumenti di attuazione vigenti. L’armonizzazione tn 
PUT e strumenti urbanistici si realizza attraverso: l- la verifica che le eventual 
opere. infrastrutturali previste dal PUT siano contenute negli strumenti urbamstic 
vigenti. In caso contrario si awiano le procedure di variaziine degli strumen 
tl urbanlstki, nei modi e nelle forme previste dalla legislazione vigente; 2- la ve 
ritica che le trasformazioni del territorio, le modifiche di destinazione d’uso ed fi 
generale l’attuazione delle Opere previste dagli sbumenti urbanistici (qualora gene 
rino od attraggano trafiico) siano compatibili con gli indirizzi del PUT. In cast 
contrario si procede attraverso una opportuna attiviti di coordkmento tra gli uffi 
ci apparknenti ai diversi assessorati competenti, al fine di raccordare le divers 
esigenze 

L’insieme di tutti i tipi di strade diti esposte, escluse le strade locali, assume 1, 
denominazione di rete principale urbana, caratterizata dalla preminente funzio 
ne di soddisfare le esigenze di mobiliti della popolanone (movimenti motorizzati: 
attnvesso - in jmtirdare - lkscluaione della sosta veicolare dalle relative carreg 
giate stradali. L’insieme delle rimanenti strade (strade locali) assume la denomina 
zione di rete lw8.k um wn linzione preminente di soddisfare le esigenze de 
pedoni e della sosta veicolare. La viabilitli principak, tosi definita, viene a cc 
stituire ama rete di itinerari stradali k cui magik racchiudono singole zon. 
urbane, alk quali vleae e la denominazhe dl Isole ambkntali, com. 
poste esclusivamente da strade locali (“isok”, in quanto interne alla maglis 
di viabilità principale, “ambientali” in quanto final&& aI recupero deh 
vivibilità degli spazi urbanii. ( ___ ). Le isole ambientali in questione, anche sd 
periferiche, sono tutte da umsiderare come “aree ~011 ridotti movimenti veicolari” 
in quanto - se non altro - il transito veicolare moMriiz3to viene dirottato sulla via 
biliti princiPale, almeno per la quota parte di non competenm spxifica dclle sin 
gole zone (elii inazione del traffico di attrave-ente dalle singole isole arri, 
bkntali). Naturalmente, quando la rimanente quota di traffico (quella in arrivo ex 
in partenza da ciascuna isola) viene anch’essa ad eccedere la capacità della rete 
stradale, il che accade in genere per le zone più centrali e per quelle a pih spinti 
qualificazione dimzionale e commerciale, le Iimitazioni di circolazione veicolari 
‘motorizzata divengono maggiormente impegnative, vincolando sempre di più Ii 
sosta xicolare, fino ad escluderla e finanw, a CCHWAIT il transito - ove nccessarinc 
- solo al sistema di trasporto collettivo, idoneo - appunto - per la sua maggiore ca 
pacità di trasporto a rispondere alle esigenze di mobilità della popolazione. Il pas 
saggio graduale, dalla situazione attile - di un sexvizio diffuso “porta a porta 

~ontenu~o processuale del 
? U.T. sottoposto & aggior- 
ramenlo biennale contimaìivo 

iggelto del PUT ~2 la viabilikì 
!SLYl’ENTE: questo principio, 
Tresente nel PUTper un prin- 
:ipio di sussidiarietà nei con- 
‘ronti degli altri livelli di pia- 
+zazione (il PT in primo 
‘uogo). ne fci in reali& uno 
Vrumenlo particolarmenle 
coerente con la prospeHiva 
iella Città .rlmica. che nasce 
rulla priorità assoluta della 
Gpaltfhzime delle strade 
esistenti rispetto alla cosfru- 
rione di nuove strade. 

Capacità di RETROAZIONE 
del PUsugIi strumenti so- 
waordinati; rottura della N- 
gidità gerarchica della shu- 
mentazione urbanisiica 

Enunciazione del MODELLO 
URBMO di riferimento per 1 
gestione del trafico e la ri- 
qualificmone urbana: esso si 
fonda sul concetto di ISOLA 
AMBIEXTALJa tra.Jìco mo- 
derato, cioP le “Zone 30” delI< 
tradizione europea, e sulla ge. 
rarchkazione della rek stra- 
dale. Il sistema di organizza- 
zione per “isole ambieniali” P 
esteso all’intero tessuto urba- 
no, e costituisce un obiettivo 
prescrittivo per le politiche 
municipali. 
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(garantito dal trasporto individuale, ma non più consentito in determinati ambienti 
urbani dalla capacità della rete stradale)-, alla situazione di piano - relativa ad un 
servizio concentrato “fwmta per folata” del trasporto collettivo di linea, e/o con- 
centrato “area di parcheggio per area di parcheggio”-, determina la formazione di 
consistetti flussi pedonali, il aoddisfacimcnto &lls cui csigcn2.e - insicntc a quelle 
di carattere ambientale e sckxconomico - costituiscono poi la premessa vinco- 
lante alla realizzazione di aree pedonali interamente coincidenti od interne alle 
isole ambientali anzidette. 

I 
Le4uattrQcomponenti hulamentali del traffico, qui di seguito esposte secondo In questa vera e propria DI- 
l’ordisse assunto nella loro scala dei valori all’intemo del Piano, sono: l- circola- l CHL4RAZIONE ETICA il lcgi- 

slatore impone tra le compo- 
nenti del trofjco urbano una 
precisa gerarchia di volore, e 
ne irae le conse*enze opera- 
tive nei cnri di ConJìitto: se su 
una strado il trafico veicolare 
non di linea, Ppasto gefur- 
Chico, entra in conflitto con 
quello pedonale, 1’ posto ge- 
rarchlco, Il trafJco vetcolare 
dovrà essere “allontanato” 

zione dei pedoni; 2- movimento di veicoli per il trasporto collettivo con fer- 
mate di lirica (autobus, fuObus c tram), urbani cd extraurbani; 3- movimento 
dl veicoli motorlxxati se- fermate di linea (autovetture, autoveicoli rom- 
merciali, cklometori, mutwekoli, autobus turistici e taxi); 4- sesta di veicoli 
motorixxati, in particolare relativamente alle autovetture private. Nell’indivi- 
duazione delle suddette componenti, ai tini dell’organizzazione del traffico, si t ri- 
tenuta prioritaria la Yra thxkvione dei veicoli in “di linea” e “non di linea”, 
piuttosto che in “pubblici” e “privati”. L’adozione dell’anzidetta scala dei valori 
delle componenti fondamentali del traffi rappresenta una precisa strategia 
del Pii, dalla quak in ge~rale consegue che, in caso di congestione di una 
strada dovuta alla p- confempumnea deik goatiro componenti anxi- 
dette, il pFobkma vkne risolto “allontanando” - dapprima - la sosta dei vei- 
coli privati individuali e - successivamente, qualora non si fosse raggiunto il 
grado di riordino desiderato,- le altre componenti di traffico, nell’ordine iw 
verso a quello precedentemente indicato. Naturahnente nel quadro anche dj 
quanto esposto al paragrafo seguente, al line di soddisfare - in ogni caso - le esi. 
genze di mobilita della popolazione, al termine “allontanando” viene assegnato il 
S!~~!ka!O p!ogernt!e di “fimendo kwL!!ativa w~~porr&!E~tt!e inImdia~rrr!ammtc 
Più opportnna”, di carattere spaziale efo modale do temporale. La prexdente cleri 
cazione delle componenti fondamentali non esclude, ove occotra, la consideraziont 
di altre cumponenti del trafiico, detinite in tale contosto componenti secondarie 
(quali la circolazione di velocipedi), nonche il trattamento differenziato di singolr 
categorie di veicoli all’interno delle anzidette principali componenti di traffrcc 

~ (movimento di autovetture separato dal movimento di wkxli c4xnmerciali pesanti 
oppure sosta di autovetture e sosta di mezzi collettivi).. 

La politica delle alternative modali viene in generale resa efikiente attraverso 
l’applicazione contestile - da un lato - di forme di ineentiiaxione dell’uro dei 
cosiddetti modi alternativi e - dall’altro lato - di forme di disincentivaxione 
dell’uso degli autoveicoli per il trasporto individuale privato, con il vincolo 
non sopprimibile -che la capacità di traqwto alternativa fornita risulti in grado di 
assorbire - ad un livello di servizio accettabile - le quote di domanda ad essa tra- 

L’nfFWdàdi~rlcllidirciplinr:~~aifiniJclla~cdtllas~ 
stradale, comporta I’attnazione di quanto previsto nei Piani di settore relativi al 
“potenziamento e/o ristrntmrazione del servizio di vigilanza urbana” ed alle 
%ampagne di informaxionc e sicurezza stradale”, che concludono la fase pm- 
gettuale del PUT. La mancata attuazione di queste attività, con le modalits previ- 
ste nei dativi F’iani di settore. &termina il fellik~~~!o CB-IO del PUT e. pertanto. 
nei meeeanismi di controllo degli eventnali finttnu ‘amenti da perte delle rnnmini- 
strazioni regionali vamro afhontati anche questkltimi argomenti. ( ). In parti- 
colare, per dotti Piani di dettaglio non 2 previ& la hrse di approvazione da parte 
del consiglio comunale, ma diviene - invece ancora piu essenziale la fase di pre- 

~ sentazione pubblica attraverso le “campagne informative”, propedeutiche all’en- 
trata in esercizio degli int-ti di Piano. 

Principio di ALTERNATIVA 
A4ODALE 

~54.7 quesiione aWe “campagne 
informative ” 2 tipicamente un 
prodotti di Ina visione aperta 
dei processi decisionali. ed ha 
trdizione rilevante proprio 
nelle esperienze di k40. 
derazione dei Trofico eu- 
ropee 
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Manualistica di riferimento sul progetto di strade: 
(scheda a cura di Giuseppe Di Giampietro) 

La manualistica italiana per il progetto di strade è in buona parte condizionata dalla normativa 
tecnica, emanata dal CNR o che accompagna la legislazione di settore (Circolari ministeriali, 
Direttive, Regolamento . ..). Poche sono le pubblicazioni manualistiche autonome e le rassegne di 
progetti e realizzazioni esemplari riguardanti strade. Solo recentemente si cominciano a pubblicare 
mini-manuali, pubblicazioni divulgative e rassegne di progetti e soluzioni innovative, riguardanti in 
particolare la moderazione del traffico, soprattutto ad opera di enti locali, associazioni 
ambientalistee di cittadini, università. 

1. La specializzazione per il traffico. 
Tuttora le classificazioni adottate dal CdS e dalle Norme CNR, queste non aggiornate dal 1992 per 
gli arredi funzionali dal 1980 per le strade extraurbane e dal 1978 per quelle urbane, tendono a 
definire le caratteristiche fisiche, di uso e prestazionali delle diverse tipologie di strade intese ancora 
come specializzate per determinate funzioni (autostrade, strade di scorrimento, camionabili, piste 
ciclabili, strade pedonali . . ,). Le stesse Direttive per la redazione dei PUT tendono ad attribuire alla 
promiscuità funzionale delle strade (scorrimento, distribuzione, trasporto pubblico, traffico locale, 
sosta . ..) una delle cause della congestione e del malfunzionamento del sistema della mobilità, per 
cui molto spesso la strategia proposta è quella della rimozione delle funzioni incompatibili o meno 
pregiate. Quasi assente è nella normativa il concetto di moderazione della velocità (si parla solo di 
limite di velocità) quello di promiscuità e di integrazione funzionale (si parla piuttosto di classifica 
funzionale), di riqualificazione delle strade esistenti (si definiscono piuttosto standard per le nuove 
strade, o “obiettivi da raggiungere” per le strade esistenti). Quasi mai, riguardo alle strade, si parla di 
tutto ciò che è a fianco, all’esterno, lungo la sede stradale, ossia tessuto edificato, alberi, arredi, 
spazi pubblici, e aree di relazione, Anche l’arredo stradale è solo quello funzionale (segnali, aree di 
sosta e di servizio, attraversamenti pedonali, passi carrai), gli alberi ed il verde sono ancora e solo 
possibili ostacoli alla circolazione e pericoli potenziali. 

2. I “nuovi standard progettuali’\ un concetto ancora da scoprire 
Ma al di là della norma, che dovrebbe essere solo di indirizzo ed enunciare i principi base piuttosto 
che essere cogente nel prescrivere determinate soluzioni progettuali, diventando prescrittiva e quindi 
intralcio alla ricerca delle soluzioni più adatte ai contesti, quello che è carente nella normativa 
italiana è la definizione di chiari riferimenti progettuali, l’enunciazione della buona pratica 
professionale, che fornisce certezze senza imporre soluzioni uniche. Ossia, è la normativa tecnica, 
più che le leggi e i principi, quella che manca. Sono ancora carenti le indicazioni di tipo 
manualistico, le raccolte di norme tecniche tipo VSS svizzere, le raccomandazioni e guide alla 
progettazione, tipo CETUR francese, i cataloghi di idee ed i repertori di soluzioni esemplari, modello 
Cc Villes plus sure” ed anche la diffusione di esperienze esemplari e progetti pilota con ruolo 
dimostrativo, come le esperienze danesi sulle strade passanti a priorità ambientale. Mancano poi i 
manuali e le raccomandazioni di tipo innovativo, sui nuovi criteri progettuali, di come è possibile 
ridurre la dimensione della sezione stradale in base alla velocità di progetto, o sostituire incroci 
semaforizzati con rotatorie con priorità all’anello, o introdurre dei rallentatori fisici, ma anche tutta 
una serie di misure progettuali ambientali, di qualificazione dell’intorno, con porte di ingresso, 
illuminazione, vegetazione, arredo trattamento della strada, tali da indurre nell’insieme, senza la 
necessità di ulteriore segnaletica, obblighi o divieti, una guida calma, un comportamento attento, un 
uso più sicuro della strada, oltre ad un ambiente più qualificato. 
Questi nuovi criteri non possono stare nè in una legge né in una serie di norme, ma debbono riporre 
sulla diffusione di una nuova cultura di progetto che utilizza manuali e raccomandazioni, tipo EAE - 
EAHV tedesche, raccolte di esperienze e progetti esemplari, raccomandazioni e suggerimenti alla 
progettazione, come la vasta letteratura tecnica disponibile nei vari paesi europei, ed anche, e non è 



l’ultima cosa, una serie di iniziative di supporto tecnico logistico e di finanziamenti alla 
riqualificazione delle strade esistenti. Queste, poi, potranno essere gestite centralmente, sul modello 
francese; a livello federale, sul modello svizzero; regionale, sul modello dei Lander tedeschi; o 
locale all’olandese, ma è indispensabile garantire il supporto tecnico e le risorse anche nei più piccoli 
comuni, per trasformare la norma in tecnica ed in pratica concreta, e per diffondere capillarmente gli 
effetti di qualificazione urbana che può venire dalla riprogettazione delle strade esistenti. 

Norme CNR, manualistica tecnica, Italia: 
CNR, 60-1978, Consiglio nazionale delle ricerche, Norme sulle caratferistiche geometriche e di 

trafico delle strade urbane, Bollettino LJfficiale CNR n. 60 del 26/4/78, Roma - 69 p., 39 fig. 
pieg., 4 tab., L. 20.000 

CNR, 77-l 980, Istruzioni per la redazione dei progetti di strade, B.U. CNR n. 77 del 515180, Roma - 
L. 5.000 

CNR, 78-1980, Norme sulle caratteristiche geometriche delle strade extraurbane, B.U. CNR n. 78 
del 28/7/80, Roma - 62 p., fig., tab., L. 10.000 

CNR, 90- 1983, Norme sulle caratteristiche geometriche e di trafico delle intersezioni stradali 
urbane, B.U. CNR rz. 90 del 1983, Roma, L. 10.000 

CNR, 9 l-1 983, Istruzioni per la determinazione della redditività degli investimenti stradali, B.U. 
CNR n. 91 del 1983, Roma, L. 5.000 

CNR, 125-l 988, Istruzioni per la pianificazione della manutenzione stradali, B.U. CNR n. 125 del 
1988, Roma, L. 9.000 

CNR, 150-I 992, Norme sul1 ‘arredo funzionale delle strade urbane, B.U. CNR n. 150 del 1992, 
Roma -112 pag. fig., tab., L. 60.000 

CNR, 1994, Consiglio nazionale delle ricerche - Commissione di studio Strade, Norme sulle 
caraiteristiche geometriche e di trafico delle strade. Cap. 1 e 2 (documento di lavoro prowisorio. 
Gruppo di lavoro: Amodeo, Romenichini, Marchiomra, Ranzo, Scalamandrè), Roma, inedito - 
dattiloscritto, 30 p., fig., tab., 

Ministero dei Lavori Pubblici, 1995, Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei piani 
urbani akl trafico (art. 36 del DL 30/4/92 n. 285, Nuovo codice della strada), Gazzetta Uffkiale 
n. 77 del 24 giugno 1995 <Piani urbani del traffico, normativa, manuale, Italia> 

. . . altra manualistica Italia: 
IASM, 1983, Istituto di assistenza allo sviluppo del Mezzoggiorno, Manuale delle opere di 

urbanizzazione, Franco Angeli editore, Milano 
GELMINI Pietro (1988), Città trasporti e ambiente, , Etas libri, Milano, 341 p., ill., di., bibl., ind. In 

particolare, il Cap. 3, a cura di Enzo PORCU, “Le performance dei trasporti”, ill., tab., bibl. 
<manuale, trasporti, infrastrutture, urbanistica, tecnica, Italia> 

DISCACCIATI-FILIPPUCCI (1995), Le strade. Progettazione, costruzione e manutenzione, NIS, La 
Nuova Italia scientifica, Roma 1995 - 256 p,, fig., bibl. <progetto di strade, tecnica costruttiva, 
normativa, manuale, Italia 

Manuali tassonomici, di integrazione tra trasporti e città, Francia, Gran Bretagna 
CETUR, 1988, Voirie urbaine. Guide général de la voirie urbaine. Conception, aménagements. 

exploitation, CETUR-CERTU, Bagneux-Lyon (F) <Manuale, strade, Francia> 
CETUR, 1990, Ville plus sure. Quartier sans accidents. Savoir-faire ei techniques, CETUR-CERTU, 

Bagneux-Lyon (F) <Manuale, Francia, Moderazione del traffico> 
BUCHANAN COMMISSION - MINlSTRY OF TRANSPORT (1963), Tra#k in town, HM30 

BOOK, Her Majsesty Stationnery Office, London, 1963. 
<rapporto Buchanan, Gran Bretagna, traffko urbano, manuale> 
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Norme tecniche, Svizzera, Germania, Gran Bretagna 
VSS Unione Professionisti svizzeri della strada, 1985, Norme Svizzere SN 640 280 -285: Modt+ation 

du trafic. 640280: Principes générales, 640281:Obstacle trasversal; 640282: Obstacles dans les 
carrefours; 640283: Rétrécissements; 640284: Décrochements horizorztaux; 640285: 
Décrochements verticaxx, VSS, Seefeldstrasse 9,8008 Zurich, fig., ill.,bibl. <normativa, manuali, 
moderazione del traffico, progetto strade, Svizzera> 

CETUR (1992), Guide “Zone 30 “. Méthodologie et recommandations, p. 64, 16 x 24, Ill. Coul.,, Prix 
130 f., Réf.: OUO71 00592 
<manuale, moderazione traffico, sicurezza, qualità urbana, mobilita, metodologia, normativa, 
schede tecniche, Francia> 

EAHV 93 (1993), Forschungsgesellschafi fur strassen und verkehrswesen/lstituto di ricerca per le 
strade e i trasporti, EmpfehIungen fur die Anlage von HauptverkehrsstrassenI Raccomandazioni 
per fa costruzione delle strade principali, Koln (D), edizione 1993 - 202 p., tab., fig. ill, bibl.. 
<manuale progettazione stradale, tessuti urbani, verde, sezione str. restringimenti, nomrative 
Germania> 

EAE (1985), idem come sopra, RaccomamWoni per la riqualifcazione delle strade urbane e locali, 
Koln (D), 1985 

MT-DOT (1987), Institution of Highways and Transportation with Dpt. of Transport, Rosa% and 
traff in urban areas, HMSO BOOK, London, 1987. 
<sicurezza, inquinamento, gestione del traffico, strade residenziali, manuali, Gran Bretagna> 

Rassegne di casi studio, Francia, Svizzera, Danimarca, Gran Bretagna 
CETUR (1994), Ville plus sUre, quartiers sans accidents. Réalisations, évatuations ,252 p. 2 1 x 29,7 

, plans, schémas, ill. coul, Prix 290 f. <manuale, progetto di strade, dossier, 35 casi studio: 
Chambery, Mutzig, Rennes, moderazione traffico, Francia> 

JREC-EPFL, 1990 (Institut de Recherche sur 1’ Environnement Construit - Ecole Politéchnique 
Fédérale de Lausanne), Le temps des rues. Vers un nouve aménagemeti de I’éspace rue, a cura di 
Lydia Bonanomi, IREC-GGR (Groupe-conseil romand pour la modération de la circulation), 
Genéve, Svizzera.<manuale, moderazione traffico, casi studio, rassegna esempi, tecniche, 
Svizzera> 

DANISH ROAD DIRECTORATE (1993), An improved truflc environment- a catalogue of ideas, 
Rapport 106, Cophenagen (DK), 1993. <manuale, moderazione del traffico, cataloghi di idee, 
Danimarca, > 

VCS-ATE(l995), Piétons? C’est sUr. Rapport di Jury. Risultati del concorso Svizzero per progetti 
stradali che proteggono il pedone, 20 pag., fig., ill., plan., FVS, Fondo per la sicurezza stradale, 
Bema (CH) <moderazione traffico, sicurezza, Koniz, Zollikofen, Grandson, Bioggio, Neuchatel, 
Zurich: bus, Svizzera > 

VCS-ATE, (1995), La conduite calme, un principe d ‘aménagement (bilingue. franc./tedes.), 
Rassegna di realizzazioni, 26 p., fig., schemi, ill., bibl., indirizzi, Association Transports et 
Environnement, FSR Fonds de sécurité routière, Genève (CH) <moderazione traffico, sicurezza, 
Leuk, Porrentruy, St Gallen Sursee, Zurich, Svizzera > 

CSS-DOT ( 1994), Trafic Culming in Practice, County Surveyors Society, Department of Transport, 
Landor Publishing, London 1994 - 204 p., bibl., fig., ill. <casi studio, moderazione del traffico, 
schede, Gran Bretagna> 

Manuali di progettazione dell’infrastruttura e del paesaggio 
MC CLUSKEY J (1987)., Parking: a handbook of environmental design, E. & F.N. Spon, London, 

1987 <Parcheggi, manuale, strade residenziali> 
MC CLUSKEY J. (1989), Urban Roads and Townrcape, E. & F.N. Spon, London, 1987. 

<progetto di strade, manuale, strade paesaggio, Gran Bretagna> 
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Altri manuali, di gestione del traffico, USA 
TRB, (1985), Transportation Research Board, Higl~way Capaci@ h4anua1, TRB, Washington 1985 

(con aggiornamento periodici in fascicoli) 
ITE (1993) Insitute of Trasportation Engineers , Disegno di strade urbane e controllo del traf/ico: la 

riqualljkazione ambientale nei piani urbani del traff?co, Adattamento a cura di P.L.Corda, 
Hoepli, Milano, 1993. <manuali, moderazione del traffico, America> 

Manualistica divulgativa e per la partecipazione 
UFAPF, 1990, Ordinanza contro l’inquinamenio atmosferico: provvedimenti per il trQ,%co, Ufficio 

federale dell’ambiente e del paesaggio, Servizio Documentazione, 3003 Berna - 45 p, fig, tab, 
<manuale per la partecipazione, casi studio, poitiche traffico ambiente, qualità urbana, normativa 
Svizzera> 

UPI-BFU-BPA, 199 1, Ilfisure di moderirzione del trafico. Convegno spec$co di perfezionamento 
per i delegati Upiper la sicurezza, UPI-BFLJ-BPA 1991 Documentazione, a cura di Ch.Huber, 
U.Frei, G.Scaran~uzza,UPI, Ufficio Svizzero per la Prevenzione infortuni, Bem, 60 p., fig., ill., 
bibl., <progetto di strade, moderazione traffico zone 30,normativa ,Svizzera> 

ATA-VCS-ATE, (1995), 20~~4~ 30, genie contenta, (di Lydia Bonanomi, IREC-EPFL, Losanna) 20 
p., fig., ill., bibl., Gruppo per la Moderazione del Trafico Svizzera Italiana, Bioggio (CH), 
Associazione Traffico e Ambiente, FSS Fondo per la sicurezza stradale, Genève 
<manuale, sicurezza stradale, moderazione traffico, zone 30, Graz (a), Neuchatel (CH), 
partecipazione associazionismo, Svizzera> 

Nuova manualistica sulla moderazione del traffico, Italia 
GANDINO-MANUE TTI ( 1993), La città possibile- h4kuale per rendere pi& vivibile e accogliente 

l’ambiente urbano, Red edizioni, Como 1993 - 160 p., ill., 26,5 cm, L.34.000 <Ecologia e 
urbanistica, spazi verdi, moderazione del traffico, esempi, Italia, Francia, Germania> 

COMUNE DI BOLOGNA (1994), Accessibilità e sicurezza in ambiente urbano. Indirizzi per la 
progettazione di interventi di moderazione del trafico sulle strade urbane, a cura di P. Zoccarato, 
L. Pasquali, A. Marescotti, Ass. Mobilità - Settore Trafico e trasporti, Bologna 1994 - 28 p., ill., 
fig., bibl., rif. Normativi <esempi, schede, normativa, manuale, manutenzione stradale, Bologna, 
Italia> 

PROVINCIA DI NOVARA-G1 (1995), Dossier Rotatorie. Studi progetti e realirzirzioni di rotatorie 
conprecedenza all’anello, a cura di E. Moro e G.C. Rigotti, Gl coop., Segreteria tecnica 
sicurezza stradale, Novara, 1995 - 90 p., fig. ill., bibl., <schede, casi studio, rotatorie, 
intersezioni, Italia, Francia, Germania, Svizzera> 

PROVINCIA DI NOVARA-G1 (1996), Dossier sicurezza. Progetti ed esempi per il miglioramento 
della sicurezza lungo le strade extraurbane e negli attraversamenti di piccole e medie città , a 
cura di E. Moro e G.C. Rigotti, Gl coop., provincia di Novara, Novara, 1996 - 50 p., fig. ill., 
bibl., <manuale, moderazione del traffico, schede, casi studio, moderazione del traffico, Novara, 
Cannobio, Cerano> 

COZZI-GHIACCI-MARTINI-MASINI (Tesi di Laurea, 1996) Per un manuale sulprogetto di strade 
a partire dalla moderazione del traflco, Tesi di laurea, rel. A. Moretti, torr. G. Di Giampietro, 
DST, Politecnico di Milano, marzo 1996 - <manuale, moderazione del traffico, Francia, Svizzera, 
Gran Bretagna, Olanda, Germania, Danimarca, Italia, normativa, manualistica> 

ECOISTITUTO VENETO-FIAB (1997), Camminare, pedalare, guidare, muoversi sicuri, Quaderni 
di ecologia urbana 1, a cura dell’E.1.V. Alex Langer, e Federazione Amici della Bicicletta, 
Verona - Venezia <manuale, moderazione del trafflco, Italia, Bologna, Tortona, Grugliasco, 
Verona> 

(GDG, Milano, 1/98) 
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Géométrie des carrefours 
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Muldcnrinncn ~~@ICII ill &r &pl apa; 0,!50 m brcitcn Pfla%tcrrcihcn, Plkttinwi- 
hcn odcr unckrcn, zu; Diffixcn/j‘rung von der kdutx%hn @gBeccn Malcriulkn. 
Sic Ircnncn die Fahrb;rhn yen &n in gleickr Hohc kgcnden !Scitcnr&uncn cticr 
von cinmiindendcn &schlie&mgsstraDen nur optisch ab. haben aber wie Bot& 
keinc vcrkehrs~hdichc Bcdcutung. 
Die MuMCe dl - der notcunxligcn hdrhibrrttic I/I5 der Bdt~ &ht UKC&U&~. Die 
Middhprkgung bangi 0.58 bei lhmvmdung glftta M&riaka~ &i -mg vm N~tvr- 
stcinpfktc? roll sic ad 1.0% &iW wmkn. Rinnahata rrm mehr rlr 0.50 m khncn aus paalwri- 
schcn Chilnden ZwrcclmJoi~ sein. da sic Wuminozc hhrhhrrn optirch anauCn. 

Muldcnrinnen Sind an schwnch belasteten tweistreìfigen HauptverkehrsstraBcn %ur 
Tennung der hhrtxhn von &n Seitenrdumen geeignet. wetin die gestoltcrischc 
Einpassung in das Umfeld PrioriCit hat. 
Bei gcs&ltcrixher Anpzssung der Fahrbahn M die Oberfl%&ensrruktur von Dorf- 
odcr Stadtpliitzcn (vgl. 4.2.1.11: Langer MatcrWechscl) ulaubcn Muldcnrinncn 
cine wcichc Trennung zwischcn der Fahrbahn und &n SeitenAumen. 

Bordiinn’en bestehen aus fahrbahngleich odex anders gestalteten Rinncn und 
Borden. Sic Sind an HauptveikchrsstraBen das klassische Element zur Abfiihrung 
des Oberflachemnrasscrs von der Fahrbahn zut Materialdifferenziexung k6nncll 
Plattcn oder eine bis drei Pflasterreihen m wuden. 

- 
-- -- 

B;fohrbuc B-n sind bei Einhaltung eincr Mindcstlgngsncigung der Fahr- 
‘bihVOllOS%umndbet. Di Befahrbarkeit in Lbgsrichtmg wiid vdmcrt. 
wuulalr l5beribfUhrung Seitaraalitufe and fUr die Rinne maximal tine Pfla- 
stcrkihc xnwndct & Dukch Ul3t skh auch.die Ectonung der LineariCit 

. verringem. 

hkk Ix/ahrbcuc fkmhhen cnwthar, wenn die Min&s&i.ngsncigung der Fahr- 
bahnvon05%nicht&2ulultUIistunddic WfUhrung dakr mit RXldCi- 

oder Spitzrinnen sichergestellt wwden mu6. 
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VERTICAL SHIFTS IN THE CARRIAGEWAY 
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C.N.R. - Wlettino ufficiale - (Norme tedche) - Anno XXVI - N. 150 JlyqL 
C.N.R. - BaUurino Ufficiala - (Norme tecniche} - Anno XXVI - N. lSO/dcl$& 

I 

Ove sia consentita l’organizzazione della sosta a fianco del marcia- 
piede si praticheti un ampliamento del marciapiede medesimo, pw 
lungato di una lunghezza pari all’ampiezza dell’attraversamento pedo- 
nale inc~mentata di 5 metri nel verso delle correnti veicolari in l rrfvo 
(cfr. fig. 3). 

Ne3 caso di attraversamenti non su intersezione di strade l più di 2 
corsie per senso di marcia, si deve realizzare sulla carreggiata una adc- 
guata isola salvagente. 

4.4. - Elemettrl complementari 

Gli attraversamenti pedonali sfalsati e quelli scmaforixzati, su in- 
tersezione o non, debbono essere attrezzati con ringhiere di convoglia- 
mento dei pedoni sugli attraversamenti medesimi; dette ringhiere deb- 
bono essere adeguatamente prolungate su ambedue i lati di ciascun 
marciapiede (si rammenta ck quest’ultimi, per le strade dl scorrimen- 
to, risultano di m protetti per Ir loro intera cstensicme). 

Le~dlcmvadbmcntotkbhoao~poaci~r 
anckpcripmwggipe&&i#krtioowScatism~ 

Leiso&u+wW&morwreunakrgkm(sairlc~rprt 
stradale) Lnmaakrrrata aU’tn6entiti del traffico pcdonak, v 
non inferiore l Z,OO m; esse, ìaoltre, dehbono essere scgnafa~, prwtettc 
ed eventualmente dotate di ringhiera wn corrimano, al fioe di con-n- 
tire un più sicuro ed agevole attraversamento. 

L.a segnaletica orizzontale di attestamento dell’isola salvagente 
(fig. 4) va progettata con il criterio di effettuare gradualmente la sepa- 
razione degl assi delle semicarreggiate, secondo quanto indicato al 
5 3.3.5 - Tracciamento~~. 

La segnaletica verticale. in corrispondenza dì dette isole, deve prc. 
vedere l’uso di frcccie di direzione obbligatoria. 

2’ Nell’applicare la formula 1, > K V 6, si rammcnla che K wsumc il volo- 
re di 0.64 e che Ia vcloclti minima di progetto V (velocid utiliurtr per calcola- 
re gli elementi limite della geometria del tracciato, cfr. 53.2 - CNR, B.U. 
1~6008) t pari a 70 kmlh per le strade di scorrimento e dl 50 km/h per qucllc 
di quanien. Con quest’uttimo valore di vclociti, per motivi di rkurcw c con 
riferimento oll’atturIe limite genetale di velo&& urbana, c indtre opprtuno 
che sia calcolata Ia lunghezza del raccordo 1, anche per le strade locali. 
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Moderazione del traffico - casi studio 
(schede a cura di Giuseppe Di Giampietro e Gabriele Lamera) 

Ormai già numerose sono, in tutta Europa, le esperienze di moderazione del traffico e riqualificazione 
stradale che dimostrano che attraverso una attenta riprogettazione dello spazio stradale, la moderazione 
della velocità e la riorganizzazione della circolazione, si possono rendere compatibili le diverse 
funzioni della strada urbana, e inoltre, qualificare l’ambiente, aumentare la sicurezza per tutti gli utenti 
della strada e contribuire a qualificare la città e l’intorno urbano. L’interesse maggiore di tali esperienze 
consiste nel fatto che quasi sempre esse si realizzano su strade esistenti, riqualificandole e 
recuperandole ad un ruolo urbano; inoltre, gli esempi migliori dimostrano come tali progetti 
travalicano la -tecnica viabilistica e l’ingegneria del trafico per proporsi come modelli di una nuova 
cultura urbana, quella dell’urbanistica della trasformazione. 

Hennef (D) 

Localizzazione: Frankfurterstrasse, asse principale della cittadina, non lontana da Francoforte sul 
Meno, Germania. 
Anno di realizzazione: 1989- 1990. Costo dell’intevento:5,5 lvlilioni DM per 4 Km, circa 150 
DM/mq. 
Progettisti: Città di Hennef - BSV, Btiro f?ir Stadt und Verkehrsplanung (ing. P. Baier et al.) Aachen 

PI. 
Caratteristiche: Strada urbana principale a forte tr&ico (18.000 veicoli/giomo prima dell’intervento 
12.000 dopo. Mezzi pesanti 8%, Velocità media 33 Kr&). Strada commerciale, residenziale, storica. 
Riferimenti: 1. HUSLER Willi (1994), ‘Ripensare la strada”, in KINEO trimestrale di architettura e 
trasporti n. 5, ottobre 1994, pp. 76-8 1, ill. fig, 2. STADT HENNEF-BSV (s.d.), Bilder einer 
ungestaltung, Biiro fìir Stadt und Verkehrsplanung (ing. P. Baier et al., Aachen (D)), s.d. - 12 p., fig., 
ill., CEDOC Il Progetto di Strade 1997 3. RUGGIA Giovanni (1992), Moderazione del traffico. 
L’esempio tedesco, Relazione del viaggio di studio in Germania dal 14 al 16 ottobre 1992, Canton 
Ticino, Dipartimento Territorio Sezione Trasporti - dattiloscritto, 22 p., ill., fig., bibl.. CEDOC Il 
Progetto di Strade 1997 

Widen, Zurigo (CH) 

Locaiizzazione: Strada locale e percorsi pedonali in un quartiere residenziale di nuova realizzazione 
nei pressi di Zurigo, Svizzera. 
Anno di realiione: Progetto del 1982 di modifica del preesistente progetto di strada, realizzazione 
del 1989. 
Progettisti: Willi Htisler e gruppo Metron, Zurigo (CH) 
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Caratteristiche: Una strada di quartiere per un complesso residenziale, progettata larga e dritta, viene 
trasformata in una serie di rotonde-piazze alberate in successione che oltre a gestire gli incroci, creano 
spazi vivibili per gli abitanti. 
Riferimenti: 1. HUSLER in Kineo 5/1994, 2. HUSLER in UNIVERSITA’ DI BRESCIA (1995), 
Vivere e camminare in città, Atti della Conferenza internazionale del 7/6/1995, a cura di R.Busi e V. 
Ventura scritti di: W. Husler, Ch. Lines, 0. Gunnarsson, G. Matemini, M. Tira, G.C. Rigotti - 246 
p., fig., ill., bibl. 

Edimburgo, Scozia (UK) 

Localizzazione: Riqualificazione urbana e moderazione del traffico sul Royal Mile, asse principale 
storico della città di circa un miglio di lunghezza. realizzazioni in più tranche successive. 
Pedonalizzazione e riqualificazione della strada interna della quartiere settecentesco di St.George, detto 
New Town. Interventi vari di arredo e riqualificazione urbana. 
Anno di realizzazione: Interventi di pedonahzzazione e riqualificazione di strade urbane storiche a 
partire dalla fine degli anni ‘80 in poi. Progetto Royal Mile, in corso di approvazione la seconda 
tranche. 
Progettisti: Ufficio tecnico del Traffic Department e del Town Planning Departement di Edimburgo, 
1988-1997 
Caratteristiche: La strada principale della città, asse storico generatore dell’insediamento, lungo un 
miglio, viene riqualificato interrompendone la transitabilità diretta su tutto il percorso, tranne che per il 
trasporto pubblico. La riduzione dello spazio per il trafftco corrisponde ad una estensione e qualifica- 
zione dello spazio pedonale e di relazione. 
Riferhmtii: 1. City ofB!imbur& Departments of Crhm Tra-@c and Town P!anning The Royal 
Mile Project, 1997; 2. Documenti del corso Il progetto di strade, DST, Milano 1997. 

Graz (A) 

Localizzazione: L’intervento di moderazione riguarda l’estensione della Zona 30 all’intera area urbana. 
La città di Graz, con 240.000 abitanti è la seconda città dell’Austria. 
Anno di realizzazione: Dal 1992, per far fronte ad una richiesta estesa di nuove Zone 30 nei quartieri, 
si è introdotto il limite generalizzato di 30 Km/h, con 50 Km/h solo sulle strade principali. 
Progettisti: Ufficio Tecnico della città (rif. Karl Niederl) 
Caratteristiche: Una strada di quartiere per un complesso residenziale, progettata larga e dritta, viene 
trasformata in una serie di rotonde - piazze alberate in successione che oltre a gestire gli incroci, creano 
spazi vivibili per gli abitanti. 
Riferimenti: 1. .HIJSL.ER in Kineo 50994, 2. HUSLER in Università di .Brescia 1995. 3. “30 km/h 
in tutta la città a Graz”, in La CONTRADA, quadrimestrale del GMT-SI, Gruppo di Moderazione del 
Traffico della Svizzera Italiana, Ch. Terrani -GMT SI, 6934 Bioggio (Svizzera), p. 12 
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Koniz Liebefeld (CH) 
\  I  

Localizzazione: Riqualificazione urbana della Neuhausplatz, piazza cittadina del mercato; non 
lontana dalla capitale Berna. 
Anno di realizzazione: 1993-94 su concorso indetto dalla cittadinanza. 
Progettisti: ufficio tecnico comunale su indicazione del bando di concorso. 
Caratteristiche: Incrocio di tipo tradizionale attraversato da elevati flussi di traffico e con alto 
numero di incidenti stradali, viene-ttasformato in piazza = rotatoria con inserimento di elementi 
di arredo, e definizione con strisce colorate delle piazzole per il mercato settimanale. 
Riferimenti: Metron Themenhefi AG; Concorso nazionale 1995 “Pedone? Sicuro!“, rapporto della 
giuria. LAMERA Gabriele (Tesi di laurea, 1997) Progetto di strade e riqualificazione urbana. 
Confronto Italia - Svizzera Fattori dell’innovazione nella progettazione, nella normativa, nella 
manualistica e nelle pratiche di piano, Tesi di laurea. Relatore: Anna Moretti, Coi-relatore: Giuseppe Di 
Giampietro, DST Dipartimento scienze del territorio Politecnico di Milano, luglio 1997 - 392 p., fig., 
ill., bibl. <moderazione del traffico, zone 30, casi studio: Zollikofen, Koniz, Bioggio, Locarno (CH), 
Chambéty (F), Bologna., Tortona (I)> 

Zollikofen (CH) 

Localizzazione: Strada principale di attraversamento alla cittadina, nelle vicinanze di Berna. 
Anno di realizzazione: 1996, nell’ambito di un piano per la riduzione del traffico di 
attraversamento. 
Progettisti: Ufficio tecnico per le strade del Canton Bema. 
Caratteristiche: Strada a forte traf&o di attraversamento (20.000 veicoltigiomo), che presenta 
alti tassi di inquinamento acustico e atmosferico. 
Dopo l’intervento di riqualificazione, che consiste in una riduzione delle due corsie di marcia a 
3.50 m. di sezione con isola spartitraffico centrale di 1.50 m., e la creazione di incroci a rotatoria 
agli ingressi della località, il traffico veicolare si riduce a 10.000 v/g con riduzione della velocità 
a30km/h. 
Riferimenti: Metron Themenheft AG; Atti del Corso Il Progetto di strade Milano, 1997 

Bioggio (CH) 

Localizzazione: Interventi di moderazione in via alla Chiesa; località a 5 km da Lugano. 



Anno di realizzazione: Lavori ultimati in autunno 1994, con un costo complessivo degli 
interventi di 5 10.000 Fr. svizzeri 
Progettisti: Progetto realizzato sulla base di uno studio di fattibilità condotto dal GMT-SI. 
Caratteristiche: Via alla Chiesa è una strada cantonale che attraversa 13 località di Bioggio, 
sulla quale si affacciano edifici di carattere pubblico (scuola, chiesa, centro anziani, cimitero). 
Attraverso restringimenti di carreggiata a 4 m di sezione, si è potuto ricavare percorsi pedonali di 
larghezze variabili tra 1 SO e 3.00 m.; inoltre davanti alla chiesa è stato realizzato un sagrato 
mettendo a livello marciapiede la sede stradale e variando la pavimentazione con cubetti di 
porfido rosso. 
Riferimenti: Gruppo per la moderazione del traffico GMT-SI, Bioggio, Canton Ticino 

Sursee (CH) 

J&alizzazione: Sistemazione della Cristof Snyder Strasse. Località situata a circa 15 km da 
nu-igo. 
Anno di realizzazione: 1993, su precedente progetto del 19S9; costo dell’intervento compresi 
gli impianti di illuminazione, di 920.000 Fr. svizzeri 
Progettisti: Ufficio tecnico cantonale. 
Caratteristiche: Strada di collegamento di due quartieri e di un centro commerciale; 13 strada 
originariamente larga 5 m, presentava un flusso veicolare 3 doppio senso, che è stato mantenuto 
anche dopo l’intervento, ma che era priva di percorsi pedonali. Con l’introduzione di candelabri 
per l’illuminazione, la creazione di bande trasversali di pavimentazione a mattonelle 
autobloccanti, si è ridotta la sezione stradale a 3.5-4 m., consentendo l’incrocio alternato dei 
veicoli tra i candelabri 
Riferimenti: ATE-Association transport et environnement; VCS-Verkers Club der Schweiz. 

Chambéry (F) 

Localizzazione: Capitale della Savoia. Riqualificazione urbana delle vie cittadine con interventi 
di moderazione del traffico. 
Anno di realizzazione: primi interventi anteriori al 1990; successivi interventi e modificazioni 
dopo il 1990. 
Progettisti: Ufficio tecnico nell’ambito del programma “Ville plus sUre”. 
Caratteristiche: Interventi sugli assi principali della città che sopportano dal 70 all’85% del 
traffico locale, e dove 1’80-90% degli incidenti vedeva coinvolti pedoni e ciclisti. 
Attraverso un sistema di rotatorie poste agli ingressi della città, si è potuto ottenere una riduzione 
della velocità senza per questo ridurre 13 capacità degli assi principali; inoltre un3 piazza - 
rotatoria situata nel centro della città ha consentito di realizzare un sistema articolato di strade nel 
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centro storico, nella quale fosse possibile l’integrazione dei vari sistemi di mobilità (autoveicoli, 
due ruote, pedoni). 
Il concetto ispiratore di tutti gli interventi di moderazione è la possibile integrazione fra utenza 
debole e traffico motorizzato, ottenuto attraverso la realizzazione di rialzi della sede stradale, di 
chicane, o restringimenti delle carreggiate in prossimità delle residenze, dei luoghi di spettacolo 
e degli edifici pubblici. 
Le rotatorie agli ingressi della città svolgono anche un ruolo di “Porte di ingresso “ alla località 
stessa, con lo scopo di mettere in preavviso i conducenti dei mezzi nell’adottare una guida più 
moderata. 
Riferimenti: IREC Losanna, manuale tecnico “Le temps des rues”; CERTU Lione, manuale 
“Ville plus stìre, quartiers sans accidents” 

Cremieu (F) 

Localizzazione: Città medioevale a forte attrazione turistica, situata a 30 km da Chambéry. 
Anno di realizzazione: 1987, per un costo di 6.000.000 di Fr. francesi di cui 1.700.000 Fr. F 
provenienti dal programma nazionale “Ville plus stìre”. 
Progettisti: Ufficio tecnico nell’ambito del programma “Ville plus sùre”. 
Caratteristiche: Per il suo carattere storico si rendeva necessario un miglioramento della 
sicurezza stradale ed una riduzione della velocità dei veicoli in entrata e lungo tutto il tratto di 
650 m. di lunghezza dell’asse principale di attraversamento. 
Attraverso gli interventi di riqualificazione urbana si è inteso creare una “vasta area pubblica”, 
piacevole e vivibile per i residenti e per i turisti che vi recano a visitare la cittadina, mediante 
anche il miglioramento e l’organizzazione degli stazionamenti. Oltre agli interventi strutturali 
sulle sezioni stradali, per consentire una riduzione della velocità e l’organizzazione degli stalli di 
sosta, si è provveduto ad intervenire con adeguate pavimentazioni delle strade, con materiali 
lapidei e porfido, per dare il massimo risalto agli edifici storici del borgo medioevale. 
Riferimenti: CERTU Lione, manuale “Ville plus Sure, quartiers sans accidents”, 1992 

Bologna (1) 

Localizzazione: Sistemazione e riqualificazione di via Di Vittorio e di alcuni attraversamenti 
pedonali attorno al Muricipio. 
Anno di realizzazione: 1996, a seguito dell’approvazione del Piano Urbano del Traffico e dei 

Piani concertati; 
Progettisti: Ing. Drufca e collaboratori dell’Assessorato Viabilità e Traffico del Comune di 
Bologna. 
Caratteristiche: Redazione dell’Abaco degli interventi di accessibilità urbana; riqualificazione 
dei luoghi citati mediante sistemazione degli incroci portati a livello marciapiede, restringimenti 



delle carreggiate per la messa in sicurezza degli attraversamenti pedonali; riqualificazione degli 
stalli di sosta. 
Riferimenti: Marescotti, Pasquali, Zoccarato, Comune di Bologna settore Traffico e Trasporti; 
rivista Kineo n07/1995; Le Strade, gennaio - febbraio 1997. 

Novara (1) 

Localizzazione: Sistemazione di Piazza della Bicocca; miglioramento della sicurezza alle 
intersezioni stradali urbane di via Dei Mille, via Verdi, via Montenero. 
Anno di realizzazione: 1993-94 
Progettisti: Studio Gl, arch. Rigetti, Martelli; direzione lavori Ufficio tecnico acque e strade. 
Caratteristiche: Per piazza della Bicocca: Riorganizzazione funzionale e qualificazione degli 
assi stradali, mediante trattamento diversifica?0 delle pavimentazioni. Riquahficazione 
ambientale degli spazi stradali e del sagrato della chiesa, attraverso l’uso di arredo e verde 
urbano, diversificazione delle pavimentazioni. 
Per le intersezioni urbane delle vie citate, interventi di messa in sicurezza degli attraversamenti 
mediante restringimenti degli incroci e allargamenti dei marciapiedi; realizzazione di una pista 
ciclabile lungo via Verdi. 
Riferimenti: Studio G 1, Rigetti, Martelli, Atti del Convegno internazionale “Vivere e 
camminare in città”, Università di Brescia, Facoltà d’Ingegneria 1995 

Tortona (1) 

Localizzazione: Sistemazione di una via cittadina sulla quale sono presenti un asilo e una scuola 
elementare; creazione di interventi di moderazione in alcune vie centrah della città. 
Anno di realizzazione: 1992-93 
Progettisti: Studio Urbafor Torino, Arch. Gandino; Ufficio tecnico comunale Tortona. 
Caratteristiche: La messa in sicurezza deIle uscite dell’asilo e della scuola elementare, è stata 
realizzata mediante la posa di elementi di arredo quali ringhiere, e leggero restringimento della 
carreggiata in prossimità degh edifici pubblici. Nella via centrale di carattere storico, situata 
dietro il Duomo, la riduzione della velocità è stata ottenuta mediante la realizzazione sulla sede 
stradale di “cuscini berlinesi”, che per la loro forma rettangolare costringe gli autoveicoli ad un 
forte rallentamento. 
Riferimenti: Studio Urbafor Torino, Arch. Gandino; Ecoistituto Veneto A. Langer, FIAB, 
Quaderni di Ecologia urbana n. 1, Camminare, pedalare, guidare, muoversi sicuri, Verona, 1997 
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1. INTERNET, UNO STRUMENTO INNOVATIVO 

E’ ormai storia il fatto che Internet non sia nata per il passatempo di perdigiorno smanettoni, di pubblicitari rampanti 
o di pedofili anonimi, ma per ben più serie fmalità., prima di difesa militare, durante gli anni della guerra fredda, e 
poi, in maniera preponderante, per il collegamento di studiosi nelle diverse università e la ricerca scientifica 
Occorre ricordare queste “nobili” seppur recenti origini, perché stupisce come tuttora il nuovo mezzo sia in Italia 
ampiamente sottovalutato e non valorizzato appieno per le sue potenzialità proprio nel campo dell’università, e della 
tiwa.~ gmm!e, e .in que!!o de! pxgetto GI pa.!co!ars;, cm alcune imp~rtmti ecchmi Il nuovo rnd~m 
tecnologico, proprio per il fatto di permettere di raggiungere computer di ogni parte del mondo con il proprio 
computer di casa, attraverso una semplice linea telefonica, già oggi offre importanti strumen-ti e potenzialità in gran 
parte inesplorate, soprattutto per quanto riguarda alcune caratteristiche uniche del mezzo: 

. l’accesso a informazioni, banche dati e servizi, potenzialmente in maniera uniforme da qualsiasi punto del 
territorio ed in qualsiasi momento (una vera modifica della nozione di spazio e di tempo, a vantaggio 
soprattutto delle aree decentrate, piccole e sottodotate di opportunità informati-ve rispetto alle grandi aree 
urbane già dotate di maggiori opportunità ma congestionate); 

l la rapidità dell’aggiornamento delle informazioni, anche in tempo reale, ed il basso costo della modifica 
editing e distribtione delle nuove informazioni (nuova editoria decentrata); 

l la facilita di trasferimento, modifica, copia e stampa delle informazioni sotto forma di file che è possibile 
“scaricare” da un server remoto all’hard disk del proprio computer via telefono, con FTP file transfer 
protocol, o file attached ad un messaggio di posta elettronica (potenziale disponibilità omogenea delle 
informazioni); 
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mondo, con link ipertestnali e assegnazioni di indirizzi univoci o URL, uniform resource locator (l’ipertesto 
globale, con pagine fisicamente lontane ma logicamente collegate); 

l la possibilità di attivare delle bacheche elettroniche accessibili a tutti coloro che si interessano ad un dato 
argomento ovunque essi siano (newsgroup), o per l’invio di lettere circolari o posta elettronica in 
abbonamento a gruppi di adesione (mailing list), o per la comunicazione diretta tra persone (e-mail). 

Queste caratteristiche hanno dato il via ad importanti esperienze anche nel campo della pianificazione e del progetto 
di strade, soprattutto per quanto riguarda: 

. il piano e la progettazione partecipata; 
l i servizi informativi e di ricerca accessibili on line (sportello pubblico aperto 24 ore, biblioteca e archivio 

normativo telematici, manualistica e informazione specialistica on line...); 
l l’associazionismo di opinione per la difesa di minoranze e la tutela di punti di vista particolari, o di categorie 

di persone, con la possibilità di rendere identificabili e far pesare tali associazioni (gruppi di tutela di 
mjnor~n~e ute~z;i debo!e t fg~ppi ti interesse, quaIl cislisti pedoti, pcda~~ti ti hmticap, amb~entali&..)~ 

NOTA. Gli indirizzi ed i siti web segnalati non sono esaustivi di quanto disponibile in rete, evidentemente, ma si 
tratta solo di esempi campionati, di tipologie di risorse e di potenzialità informative. Da!a la notevole rapidità 
evolutiva di tutto il mondo Internet, gli indirizzi potrebbero essere cambiati o i siti potrebbero aver mutato 
completamento 1 ‘aspetto. Si tratta di un invito allo ricerca e allo sperimentazione diretta dello navigazione. Nella 
galassia Internet ogni sito è solo una minuscola parte delle risorse esistenti, ma 1 ‘insieme dei tipi fornisce 
un ‘im.mcrgi.ne ricca cdeidmcopicct de?k mille voci che formano I ‘urh2 in rete: E non si tratta di ‘kumore” indistinto 
e confuso, ma delle molteplici espressioni della diversità e della ricchezza della rete: una cultura non monocorde 
né unisona, ma indubbiamente pohfònica. 

2. PIANO E PARTECIPAZIONE 

Un terreno privilegiato di impiego di Internet come veicolo di comunicazione è quello dei piani urbani del traffico e 
delle diverse esperienze legate alla galassia delle reti civiche e della telematica di ambito tertitoriale. Qui infatti, la 
necessità di attivare un colloquio bidirezionale tra Amministrazione comunale e cittadini, l’importanza della 
partecipazione nei processi di pianificazione, soprathitto per quei piani a rapida attuazione e di notevole impatto 
sullo stile di vita e l’uso della città, quali i recenti piani urbani del trafko, hanno lanciato l’uso di Internet come 
mezzo pIY!egkm ed e-akac;e ti ~~Eutictionc per la pjmifictione parreapara. 

Già molti grandi Comuni, come Bologna, Torino e Firenze, ma anche piccoli Comuni e realtà periftiche 
meridionali, cito il Comune di Sulmona (AQ) per l’adozione delle Zone a Traffico Limitato, hanno IXSSO in rete i 
loro Piani Urbani del Traffico e, a volte come a Torino, anche il piano urbanistico ed i più importanti progetti, 
invitando la cittadmanza a conoscerli, discuterli, talvolta a migliorarli. 
Molti sono i punti positivi di tali scelte: 

l la possibilità di attivare un dialogo ed una comunicazione diretta tra Amministrazione e cittadini; 
l la consultazione, anche preventiva, e la discussione delle strategie di piano del Comune, analogamente a 

quanto avviene per i Preliminari di PRG, fmalizzata a catturare il consenso e a migliorare il piano; 
l la possibilità di inquadrare il PUT all’interno delle strategie di programmazione e gestione 

dell’Amministrazione Comunale. Ossia non solo il piano, ma anche il bilancio di previsione delle opere 
pubbliche legate a! PU’Y, come a Torino; o l’elenco dei responsabi!i e lo sportello dei servizi del settore 
traffico e mobilità, come a Firenze; o i discorsi dell’Assessore e i documenti dell’Amministrazione, altrove, 
tutti convertiti in pagine web. 

l Tutto ciò favorisce la diffusione di una cultura progettuale e del piano, anche al di fuori dell’ambi-t0 locale 
(E’ quasi possibile su Internet condurre una rassegna di stili di pianificazione a livello nazionale, senza uscire 
di casa). 
Occorre solo fare attenzione che non si verifichi una paventata profezia di Umberto Eco, cioè che non si corra 
il rischio di riproporre nna divisione nella società futura tra coloro che dispongono delle risorse telematiche e 
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telematiche e della capacità di usarle e avvantaggiarsene, coloro che sono solo uten~ passivi di tali media, e 
coloro che nc sono irrimcdiabilmentc esclusi, c quindi privati di quella fonte di potere che C. l’informazione. 
Le reti civiche dovrebbero servire ad evitarlo. 

- PUT Bologna: h~://iperbole.bolo~a.itmolonna/Mobilita/PianoUrbanoTraffico/ PianoTraffico.html 
PUT Firenze: http://www.comune.firenze.it~servizi pubblici/trasporti/put/pgtu.html 
ZTL Sulmona (AQ): htttx//www.archimede.interbusiness.it/ztl/default.h~ 
PUT Torino: h~://www.comune.torino.it/put/presenta.htm 
Le reti civiche e i siti di Enti locali, un grande potenziale. Per un elenco di siti e link: 
ttr,. h _ 9,‘s ’ 
Inoltre, è un riferimento il sito La città invisibile, osservatorio e dati con link sulle reti civiche di tutto il 
mondo http://www,citinv.it/, 

3. COMUNICARE: MAILING LIST E NEWSGROUP 

Ma infine il mondo è un villaggio; anzi, tanti, infiniti villaggi, abitati da persone che seppur lontane tra loro sono 
accomunate da un interesse, una passione, una comunanza di idee: una comunità virtuale di studiosi. La mitica 
Repubblica di Platone, governata dai filosofi. E ci sarà il villaggio dei cultori della moderazione del trafIico, degli 
ambientalisti, degli amici della bicicletta, degli urbanisti, degli ingegneri del trasporti, l’associazione di difesa delle 
utenze deboli o dei portatori di handicap, piuttosto che quella dei costruttori di autostrade o dei profeti dell’auto 
elettrica, Per tutti, in questa società di ~minoran~e è impo-rtante non sentirsi isolati ma sentirsi rnembti della 
comunità, anche se virtuale. 

Comunicare, essere aggiornati, farsi sentire. Due sono le forme principali di comunicazione elettiva su Internet, le 
Newsgroup, o gruppi di discussione, basate sul sistema delle bacheche pubbliche di discussione, e le Mailing list, di 
abbonamento a liste di spedizione con bollettini circolari recapitati tramite posta elettronica, direttamente nella 
casella postale ad ogni iscritto. 
E’ la maniera più efficace per essere informati della pubblicazione di -un libro importante per il proprio settore di 
interesse, un convegno, una esperienza, oppure per avere un uditorio attento a cui rivolgersi per la soluzione di un 
problema o per dare un contributo o comunicare un risultato raggiunto. 

Ci sono gruppi e liste in ogni parte del mondo, quasi su ogni argomento. E soprattutto nei settori innovativi o 
sperimentali del progetto di strade e della pianificazione, preziosi sono i contributi che possono arrivare da questi 
canali. 

Per quanto riguarda i trasporti ed il progetto di strade, l’elenco più aggiornato e completo di gruppi di 
discussione, mailing Iist, eonfflenze -in Iin- repertorio di comunicati e circolari di agenzie governative e 
private, si trova in America, in Lingua inglese, presso il TRB, Transportation Research Board: 
htto://~.nas.edu/trb/link/mailnews.html. 
Una enorme rassegna di risorse in Internet per la pianificazione, l’ambiente, i trasporti, che spazia dalle 
biblio&he a mailing list e newsgroup, alle pubblicazioni, dati e fonti informative in rete, si trova presso la 
Environmental Design Library deII’Universit& di California di Berkeley: 
http://www,lib,berkelev,edu/ENVI/citvedl.html 
Una lista ampia ed ulteriori informazioni sui gruppi di discussione in italiano, sono reperibili in Internet sul 
server del CILEA, all’indirizzo: htttx//www.cilea.it/news-it/FAO.html#aruppi 
E’ possibile rintracciare avvisi pubblicati su migliaia di Newsgroup attraverso il sito DejaNews: 

4. TRASFERIRE DOCUMENTI SUL PROPRIO HARD DISK: FTP 
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Tra le risorse presenti in rete, vale la pena di ricordare le enormi librerie di software da prelevare su server remoti e 
scaricare via telefono sul proprio computer. Si tratta di grandi archivi di file che contengono fio11 solo progrannni, in 
genere shareware, software da pagare solo dopo averlo provato e giudicato idoneo, ma anche dati, immagini, testi, 
vere e proprie biblioteche elettroniche. 
Per ora i grandi progetti per trasformare in file elettronici pubblici i testi importanti della cultura mondiale 
tigumkm ,m!!o le grmb opere MIa !cthWura (FProgel!o Gtitmhwg ps !e opere jfi hgna ing!ebse, Q Pmgefto 
Munuzio per i testi della letteratura italiana). Ma già esistono archivi elettronici di testi specialistici, normativi, 
manualistici, di saggistica, riguardanti le discipline della pianificazione e del progetto, prelevabili via FTP (file 
transferprotocol) da siti di vari enti e centri di ricerca di settore. 

Tuttavia è auspicabile che diventi sempre più importante questa tendenza a rendere pubblica e disponibile la 
versione elettronica di testi, leggi, disegni e documenti importanti per la cultura tecnica, fino ad arrivare al 
paradosso.che basterebbe una sola copia elettronica di un documento, archiviato in un server remoto, per renderlo 
accessibile a tutti da qualunque posto, riproducibile ed editabile a piacere. E sarebbe anche l’ora di rivedere la legge 
sull’editoria con l’obbligo di depositare presso le biblioteche centrali una copia del volume stampato; sarebbe più 
semplice e utile depositare su un server centrale una copia del file, da rendere effettivamente disponibile a tutti, via 
FTP. 

. Biblioteca del Progetto Manuzio h~:Nsunsite.dsi.unimi.it/liberliberfbiblioteca/htmvindex.html 
l Biblioteca del Project Gutemberg: 

.http://~~~,w3.or~l~ublDataSowces/bvSub~e~-~itera~~r~-Gute-nbe 
l Tucows, software shareware, server italiano copia di quello amekano: httn://tucows.iol.it 
l Shareware.com, software via FrP: http://www.shareware.com - 
l Elennco aggiornato di server FTP nel mondo: httD://hoohoo.ncs~~uIc.edu/~ 

5. RISORSE IN RETE, SITI UFFICIALI E NON. 

5.1 IN ITALIA. Internet è destinata a diventare una vera miniera di informazioni, quando si svilupperà una 
autentica politica per l’accesso libero alle informazioni, ed un’azione incisiva per qualificare e riempire di contenuti 
i siti “ufficiali” di enti e istituzioni superando la logica delle “vetrinette” sterili e deludenti. 

Ancora molto c’è da fare per qualificare enti ed istituzioni di ricerca, dal CNR alle varie università, ai ministeri. 
Conficrntaandoli con i migliori e.smpi stranieri- uno si aspmmbbe di- trovare !‘access~ die idhmzioni e a!le 
banche dati che essi gestiscono, di poter comunicare direttamente con responsabili e dipendenti, o di avere 
informazioni sugli indirizzi, i risultati raggiunti, i progetti e gli orientamenti dell’ente, o di avere risposta ad un 
quesito. Quasi sempre si rimane delusi. Forse ci sarebbe bisogno di un Direttiva sulla trasparenza, l’accesso alle 
informazioni e l’obbligo di risposta per gli Enti, che tenga conto della nuova realtà di Internet. 

Qualcosa si sta facendo, ad esempio il limitato accesso alle banche dati della Camera di Deputati 
(htttx//www.camera.it), anche se solo parziale e via Telnet l’ostica interfaccia a caratteri per l’interrogazione 
di un terminale remoto, ma qui è ancora impossibile inviare una comunicazione diretta al singolo deputato, 
mentre è possibile farlo con il Presidente degli Stati Uniti, il quale vi risponderà 
@utp://www.whitehouse.gov/). 
E’ già migliore il sito del Senato (http://www.senato.it). 
Nel campo della ricerca, migliore è il sito dell’Istituto centrale di Statistica: httn://www.istat.it che 
pcT!cEe!!o cxMk!!e gg i.Qd&ai ed i telefiml delle se4 regkx!ali, sutinte deti-i,oni dei prodoti diq?onjbi!l 
e qualche link interessante ad altri siti statistici, ma non da l’accesso on line alle sue banche dati. 
Ma in genere deludente è l’immagine dello Stato; ben più viva, anche se disomogenea, la presenza di Enti 
locali e Reti civiche. Per un elenco di siti e link: http://services.csn.it/reti civiche.html. 
Per un orientamento tra le diverse presenze della Pubblica Amministrazione si veda il sito dell’AIPA, 
Autorità per I’Informatica nella Pubblica Amministrazione, Roma: httn://www.aipa.it. 
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l ?r.&g 5.2 DOCUMENTAZI0N.E GIURIDICA E PROFESSIONE. 

Un campo in cui l’informazione è difesa dei propri dirmi, diritto esso stesso è quello della documentazione 
giuridica. Qui l’accesso reale e completo alla informzione equivale alla certezza del diritto. Ma, di fronte ad un 
corpus di 200.000 norme vigenti in Italia, è spesso diffkile reperire quella che a noi interessa. 
Si segnalano ancora dei tentativi interessanti di mettere insieme le spurie, incomplete, disperse risorse disponibili. 

l Professionisti on line (http://www.edocta.it/profline/matlen.htm) raccoglie un elenco di risorse in rete, con 
linlc a repertori di norme, leggi commentate (sicurezza, Merloni...), Gazzetta Ufficiale e BUR di alcune 
Regioni e alcune, poche, esperienze di archivi giuridici on line, ma ancora si è lontani dall’accesso diretto alle 
banche dati giuridiche aggiornate, complete e gratuite. 

l Da segnalare, sui temi ambientali, il repertorio dell’ ENEA, Ente nazionale per le energie alternative, di 
normative sull’ambiente, con catalogazione di oltre 90 riferimenti 
(httn://Amblor.bologna.enea.it/CGVLEGAMB/LEGAMB.html). - 

. LJn mmpio pmitiw e ben docummfat~ ~5 Haendy-kx, !‘atih sito 0 do~ummt~~one e di.!ksa dei 
portatori di handicap. Dalle normative per l’abbattimento delle barriere architettoniche alle leggi per la 
difesa dell’utenza debole, la progettazione di strade, edifici, mezzi di trasporto, sono raccolti i testi quasi 
integrali delle norme (htttx//andi.casaccia.enea.it/andi/NORMATIVAL/OO-O-lex.htm). 

l Un grande progetto informativo per la cultura tecnica, in gran parte ancora da rendere effettivo, è 
ArchiWorld, il server dell’Ordine degli architetti italiani (httn://www.archiworld.it). Dalla rassegna di 
tecnologie, normative, alle leggi di settore, alla manualistica, l’editoria, i link con siti di piani, progetti 
istituzioni culturali di tutto il mondo, alle informazioni professionali su iscritti, associazioni, servizi. Uno 
sforzo da incoraggiare ed estendere. 

5.3 RICERCA IN LINEA. LE OPAC: BIBLIOTECHE E LIBRERIE. 

Poche sono le città che vantano biblioteche con milioni di volumi disponibili, ed anche in quelle, faticoso è 
l’accesso e il lavoro per la consultazione dei fondi, la costruzione di bibliografie, le rassegne della letteratura. Ma in 
Internet, molte biblioteche hanno reso disponibili i propri cataloghi per una consultazione diretta, in linea: le 
cosiddette OPAC, on line public access catalogue. 
Milioni di schede e segnalazioni bibliografiche da tutto il mondo da spulciare attraverso i dati bibliografici classici, 
autore, titolo, anno di pubblicazione, ma anche attraverso parole chiave, descrittore di soggetto, geografico o per 
materia, e l’uso di connessioni logiche, And, Noi, Or... 

l Tra di esse la biblioteca piìl importante del mondo: la Library of Congress di Washington 
(http://lcweb.loc.~ov), con quasi 4 milioni di riferimenti direttamen& analizzabili sul web, oppure oltre 27 
milioni di notizie bibliogafiche, su libri, periodici, manoscritti, audiovisivi in tutte le lingue, indagabili via 
Telnet (telnet://locis.loc.rrov). 

Ma anche in lingua italiana cominciano ad essere numerose le biblioteche con cataloghi on line. Aperte 24 ore, 
aggiornate in tempo reale, facili da consultare e da confrontare. Oltre alle schede del catalogo, spesso sono 
disponibili informazioni più dettagliate sull’opera, recensioni, indicazioni su dove reperire le opere. 

l Nel campo dell’architettura e del progetto sono dei riferimenti i servizi informativi e bibliogratki su web 
dello IUAV di Venezia (ht@://iuavbc.iuav.univ~.it/easy-wGb/remotil .htm), 

l i servizi del Politecnico di Milano, con il catalogo on line di tutte le biblioteche del Politecnico, 
dell’archivio tesi e dei centri di documentazione (httnr//www,biblio.polimi.it/). 

l Eccellente è anche il sistema informativo del Politecnico di Torino, con una ricca documentazione di 
puntatori e link ipertestuali (http://wwwbiblio.polito.itI). 

Ma se l’opera è appena uscita, o non è stata ancora archiviata in biblioteca, forse è possibile trovarla in libreria. Le 
librerie più fornite del mondo ormai sono solo in Internet. 

l Dai due milioni di volumi della libreria Amazon, in America (httn://www.amazon.com/), 
l agli oltre 500.000 vohuni in italiano del sistema che fa polo sulla libreria Rinascita di Ascoli Piceno 

(htttx//www.edit.it/). Anche qui è possibile acquistare direttamente i volumi presenti sugli scaffali delle 
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librerie virtuali, o ordinare una ricerca nei magazzini o sul mercato dell’usato per i titoli non più in 
circolazione. Si riceveranno i volumi a casa per posta. Ma ci si può anche abbonare ad un servizio 
informativo personalizzato segnalando i campi di proprio interesse. Si riceveranno informazioni sulle novità 
e le disponibilita in tempo reale nella propria casella di posta elettronica. Mai piti disinformati. - 

Oltre a biblioteche e librerie, molti materiali sono distribuiti direttamente da Enti, associazioni, centri di 
documentazione e siti specializzati. Per cercarli nel mare magnum della rete, sono ormai popolati i cosiddetti 
“motori di ricerca”, cataloghi di indirizzi di siti di tutto il mondo, 

l per soggetti ordinati per temi (es. il famoso Yahoo: hthx//www.vahoo.corn/) 
l o per parole chiave (es. il veloce ed efficace Altavista: httz,://~~.altavista~diejtal.com), ora, tra le altre 

cose, fornisce anche un servizio di traduzione on line di testi e lettere dalle principali lingue all’inglese e 
viceversa. 

6. TRASPORTI NEL MONDO. 

6.1 SITI DI RIFERIMENTO. Per chi è interessato al tema dei trasporti e del progetto di strade molti sono gli 
strumenti di informazione, aggiornamento e contatto, accessibili via Internet. Qualsiasi elenco di siti sarebbe 
certamente lacunoso, ma alcune fonti sono esemplari di tipologie di risorse. 

. Il Transportation Research Board di Washington è l’ente federale che coordina la ricerca nel campo dei 
trasporti ed ha un servizio informativo su web molto effkiente, il TRIS. Il Transportation Rcsearch 
Information Services (http://www.nas.edu/trb/about/tris.html) gestisce una serie di database sui trasporti con 
riftinenti e sintesi dei contenuti di ogni documento indicizzato, bibliografie w  tema, anche su file scaricabili, 
un panorama aggiornato delle ricerche in corso ancora inedite, il riferimento alle fonti delle informazioni e 
dove reperire il documento originale o il recapito del responsabile della ricerca. Il TRIS è collegato ad altri 
sistemi di biblioteche dei trasporti americane che gestiscono anche i servizi di riproduzione per fotocopie o il 
prestito tra biblioteche (in America). IL TRB gestisce anche un ampio spettro di informazioni sui trasporti, 
dai convegni, alle pubblicazioni ufftciali, alle ricerche finanziate, all’elenco di esperti, associazioni, gruppi di 
discussione e servizi utili per il settore. Non a caso il TRB è l’editore dell’Hig!zway Cupci~ Munuul, un 
testo base per la progettazione di strade, non solo in America. -0. Altri siti: 

l Bureau of Transportation Statistics. Ogni tipo di dati sui trasporti, in America e nel mondo, con un 
intelligente motore di ricerca interno e una serie di rapporti monografici pubblicati su CD ROM. 
(htto://www.bts.nov) -- 

l The U.S. Department of Transportation, un modello di rif&rrento per i nostri ministeri. Tutto quello che 
c’è di importante nel settore delle strade, del trasporto pubblico, del trasporto aereo, con migliaia di link e 
diverse riviste on line: (httv:/lwww.dot.nov/) 

l Transportation Resources, presso la Pxinceton University, migliaia di link per i navigatori della rete 
(htto://drago.n.r?nnceton.edu/-dbb~. 

l ITE, Institute of Transportation Engineers, associazione di professiokti dei trasporti con sede a 
Washington ma con gruppi in tutto il mondo. Organizza convegni seminari e pubblicazioni, dispone di una 
libreria di testi specifici da ordinare on line (htto://www.ite.orelindex.html). 

l ITS On Iine, il sito ricco di documentazione su uno dei temi emergenti della progettazione dei trasporti, 
quello degli Intelligent Transportation Systems, dai semafori ai sistemi di informazione sulla mobilita e la 
posizione dei veicoli alla segnaletica variabile. Con un web tour sulle risorse in rete 
(httD://~v.itsonline.com-/traft-ech2.html). 

6.2 TRASPORTI IN EUROPA. Anche in Europa alcuni siti sono modelli di riftimento per la 
gestione di risorse il rete: 

l IRF, Ginevra, CH.. L’lnternationaf Road Federation rappresenta la parte illuminata degli interessi del 
trafko su gomma e delle strade nel mondo. Accanto alla distribuzione di rapporti e statistiche sulle strade, 
rende disponibile un manuale elettronico comparato dei segnali stradali in Europa. Dalla pagina Cee-bytes è _ . . . . - .- - ._. _ 
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possibile scaricare documenti sulla politica di riquabfcazione stradale. In un documento della Commissione 
Europea per il miglioramento della sicurezza sulle strade extraurbane si propongono dieci misure a breve 
termine: dalle analisi conoscitive (dati su strade e traffico, analisi di incidenti e punti neri, valutazione 
d’impatto della sicure2.23 strxlale); alle misure di progetttione (moderazione del traffico sulle strade 
passanti nei paesi, rotatorie al posto degli incroci, barriere di sicurezza e limitazioni nei sorpassi); al livello 
operativo (segnaletica efficace, separazione del traffico lento). @trx//web.eunet.ch:80/Customers/irfQ 

l L’ ITS, Intilutefor Transport Stu&es, Leeds University, UK, pubblica sulle sue pagine web i rapporti di 
ricerca del Progetto Primavera, finanziato dalla U.E., per la gestione con efficienza e sicurezza delle 
precedenze sulle arterie principali. Il Progetto ha lavorato sulle tecniche di intervento di tre aree principali: la 
gestione delle code, Ia priorità del trasporto pubblico e la moderazione del traffico, e sulle strategie integrate 
per la loro gestione. (l~ttp://www.its.leeds.ac.uk:8000/) 

l Il sito Transports and Logistics, dell’University of Huddersfield, UK, è una fonte inesauribile di 
informazioni sui trasporti e puntatori ai siti di interesse di tutta Europa 
(http://www.hud.ac.ukkchools/applied sciences/tran%ansoor.htm) 

6.3 LA MODERAZIONE DEL TRAFFICO. In un campo emergente, quello della 
riquaWka&ne stmda!e ed urbana e del!an~oderazhn~ del tra-Bco. la rete si dimostra il -me2-o piti idoneo per dare 
voce a delle esperienze limitate, minoritarie e locali, che andrebbero disperse, ma che invece possono dichiararsi, 
confrontarsi e proporsi ad un pubblico attento, con i caratteri innovativi e di proposta alternativa, e che nel legame 
ipertestuale di un sito all’altro formano la trama di una cultura nuova, identificabile, coerente e progressiva. 

l Auto-Free Movement, Ottawa, una centrale della nuova cultura della città e dei trasporti a misura umana, 
libera dalle automobili. Collegamenti ai siti alternativi di tutto il mondo. 
(htttx/Avww.flora.orp/afo/links.html). 

l David Engwitcht, un profeta australiano del Truflc Culming: J). 
l City Conforts. Un manifesto del “ne)y Urbanism”, meno attenzione ai grandi temi della pianificazione 

strategica ma più attenzione alla “tattica” dei miglioramenti diffusi della qualità urbana. 
(Http:i/www.citvcomforts.com/intro.html). 

l SustaJnabJe City Transportation. Rivista - manifesto danese delle esperienze europee di riduzione 
dell’impatto dei trasporti e di urbanistica sostenibile. Per I’Italia si cita Bologna. 
(httn://sunsite.auc.dk/sound transportkron.htm) 

l Corbin Pacific. L’auto ambientalista in California, un veicolo elettrico a tre ruote 
(httn://www.ev-snarrow.com/). 

* Station Car, l’associazione per lamini auto elettrica pubblica ~://~~~~~.stncstr.~~oc.l;~). 
l Un esempio di “advocacy group” in Italia: l’Associazione la Città Possibile, presso la FIAB, Federazione 

italiana amici della bicicletta, Verona: httn://www.rcvr.univr.it/assoc/adb/cih~o/citwo.htm 

6.4 MANUALISTICA ON LINE. Ma ormai veri e propri strumenti di questa nuova cultura 
tecnica vengono distribuiti in rete: manuali, saggi, progetti e modelli alternativi. Se come documenti tecnici essi 
possono sembrare semplici, a volte infantili, ma questo è dovuto anche alla specificità del mezzo e alla necessità di 
una immediatezza comunicativa, nell’insieme questi siti sono portatori di una cultura nuova, che si richiama, si 
rinvia da un sito all’altro, si riconosce e si dichiara. Tanti tasselli di un mosaico splendente. L’urlo in rete (altro che 
rumore!). 

l Traffk -Signs Manual. Il sito di un giovane ingegnere ambientalista americano che espone una panoramica 
di nuova cultura tecnica e del suo stile di vita, non più alternativo ma ormai ordinario; dal ricco campionario 
della segnaletica stradale, al privato dei viaggi in bicicletta, alle passioni, agli affetti 
(httrx//members.aol.com/rcmoeurkmman.html). 

l Road-Signs Archive. Manuale elettronico sulla segnaletica stradale in Europa, IRF, Geneva, CH 
(http://web.e~net.ch:~~/C~stom~~i~~2O/~~b~e.h~). 

l The Free-Car cities. Un vero e proprio manuale - manifesto da un giovane urbanista olandese, per una città 
nuova che possa fare a meno della automobili. Dalla residenza, ai trasporti, al lavoro al tempo libero; disegni, 
modelli, calcoli e un esempio dal vero: Venezia come modello (httrx//www.mokum.com/). 

. A Review of Traftic Calming Techniques. Manuale on line del Progetto Primavera ITS Leeds, UK 
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l 

(htttx//~.its.leeds.ac.uk/Drimavera4ximavera-intro.html). 
EcoJksign. Manualistica, gruppi di discussione, repertori, convegni, CD-ROM su tutti gli aspetti della 
progettazione sostenibile (http://www.cfsd.org.uk). 

7. ALTRI RIFERIMENTI 

Calvo, Ciotti, Roncaglia, Zela., Internet 97, Manualeper Z’uso della rete, Laterza ed., Bari, 1997, L. 
20.000 Dagli autori del programn~a televisivo Media-Mente, una vera guida all’uso intelligente delle risorse 
della rete. 
htt&/www.repubblica.it Il sito web del quotidiano la Repubblica, con numerose segnalazioni, recensioni e 
collegamenti a siti web e risorse in rete. E’ uno dei migliori esprimenti di editoria elettronica efficace, che 
valorizza appieno le potenzialita del mszzo. 
Il CD ROM dei fatti 1998, ADN Kronos, Roma, L. 20.000 Almanacco, con centinaia di link e indirizzi di 
siti italiani e non, nei diversi settori di interesse, enti, universit& associazioni, organizzati per aree tematiche. 
INU, sito dell’istituto nazionale di urbanistica, con anteprima delle riviste Urbanistica, U. Informazioni, 
Quaderni di U... (httx//www.vol.itJinul) 
Informazioni sui corsi di aggiornamento del Politecnico di Milano: 
http/Post-f-CAJcorsoar32.html 
L’indirizzo di posta elettronica, per inviare suggerimenti e segnalazioni all’autore di questo articolo: 
di&mpietro@iol.it. 

(Giuseppe Di Giampietro, DST 2/1998 
pubblicato anche su URBAhTTTICA INFORMAZIONI, Dossier Il Progetto di strade, 159:1998) 
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manifesto e programma del corso (da scaricure RTF-ZIP - IJ KB) 

calendario del corso (29 maggio - 13 giugno 1998) &’ 

modulo di iscrizione del corso (da stampare e spedire via fax) 

Laboratorio Strade ed elenco materiali disponibili 
(da scaricare HiWLZIPLfile - 29 Kb) 

comunicati stampa (da scaricare TXTZIP - 3 KB) 

in English (downioad rhe Press release TXT-ZIP - 3 KB) 
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Politecnico di Milano 
DST, dipartimento scienze del territorio 
corso di aggiornamento 

IL PROGETTO DI STRADE 

Milano, 29 maggio, 5-12-13 giugno 1998 
Direttore: Anna Moretti 
Coordinatore: Giuseppe Di Giampietro 

MATERIALI DIDATTICI 2 
Normativa italiana 
Leggi sulle strade, Circolari, 
Norme CNR 
La strada nel PUT 
Esperienze italiane 

Materiali didattici a cura di: 
Giuseppe Di Giampietro, 

Segreteria del corso: 
arch. G. Di Giampietro - DST, Politecnico di Milano - via Bonardi, 3 - 20133 MILANO 
seg. tel. fax 02-4474-978 - tel. 02-2399-5840 - fax 02-2399-5435 E-mail: digiampietro@iol.it 
CORS098, sito uficiale del corso: http://www.arch.polimi.it/ID/Post/CA/corsoar32.html 
WEBSTRADE, aggiornamenti, notizie, materiali: http://users.iol.it/digiampietro 



Corso Il Progetto di Strade - LA STRADA NELLA NORMATIVA ITALIANA - a cura di G. Di Gimpie&o DST, 6/98 

NORMATIVA ITALIA /Appunti 

1 - Nuovo Codice della Strada (D.L. 30 aprile 1992 n. 285, modificato da D.L. 10 novembre 
1993 n. 360) 

2 - Regolamento di Attuazione del CdS (D.P.R. 16 dicembre 1992 n. 495, modificato da 
D.P.R. 16 settembre 1996 n. 610) 

3 - Norme CNR sulla progettazione di strade 
B.U. n. 60 - 1978, Strade urbane 
B.U. n. 78 - 1980, Strade extraurbane 
B.U. n. 90 - 1983, Intersezioni urbane 
B.U. n. 150 - 1992, Arredo funzionale 

4 - Direttive Min. LL.PP. per redazione dei PUT (ex art. 36 nuovo CdS - G.U. n. 146 
del 24 giugno 1995) 

5 - Normative per favorire la realizzazione di Piste Ciclabili e infrastrutture 
Circolare Min. AA.UU. 4320993, Principali criteri e standard progettuali delle piste ciclabiIi 
(vedi scheda Lamera e vedi Scheda-Manuale Internet - Comune di Roma) 

6 - Parcheggi: Legge 122 /1989 (Legge Tognoli) (vedi scheda) 

7 - Percorso pedonale: 
. 

- .DP.R. 384 0978 Caratte.ristiche tecniche del pe.rco.rso pedmale (vedi scheda) 
- Circolare Min. LL.PP. 1030 del 13 giugno 1983, Eliminazione delle barriere 

architettoniche (vedi scheda BO, 1994) 

- C-ircolare Min, LL.PP. aprile 1985, eliminazione delle barriere architettoniche 
(vedi scheda) 

8 - Tutela dal rumore: 
- D.P.C.M. 1 marzo 1991, Limiti massimi di esposizione al nunore negli ambenti 
abitativi ed esterni 
- L. 26 ottobre 3995 n. 447 Legge quadro sull’inquina-mento acustico 

(vedi scheda) 
- Normativa Valutazione di Impatto Ambientale (non applicabile per le strade) 

c 

9 - Risparmio energetico: Circolare Min. AA.UU. n. 1196! /1991 “Indirizzi 
attuativi per la fluidificazione del traffico urbano ai fuli del risparmio energetico”. 

10 - Norme urbanistiche 
- Fasce di rispetto delle strade (CdS art. 16 - Regolamento art. 22 DPR 610 /1966) 
- Limiti di visibilità agli incroci (D.M. LL.PP. 1444 0968) vedi scheda 
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2.5 Normative nuzionaii e re.qionaf/ in favore ak? reakxione 
di in frastru f fure e piste cicfab~/~ 

Leqae nazionale no 208 28/6/j 991 

Interventi per la realizzazione di itinerari ciclabili e pedonali nelie 
aree urbane 

Leaae Reqione Lombardia n“ 65 27/11/198 

Interventi reginali per favorire lo sviluppo del trasporto ciclistico 

Leqqe Reqione Lombardia n”38/T 992 

Interventi per la realizzazione di posteggi e noleggio biciclette nei 
posteggi di interscambio. 

D.G.R. Reaione Veneto nò 8018 27/12/1991 

Direttive e criteritecnici per la programmazione, progettazione e 
realizzazione di infrastruffure ed attrenature ciclabili. 

Leqae Reaione Veneto n’ 39 30/12/199 1 

Interventi a favore della mobilità e della sicurena stradale - titolo IIl’ 
itinerari ciclabili. 

Leaqe Provincia autonoma di Trento no 49 25/11 /1988 

Disciplina dei percorsi ciclabili e ciclopedonali 

Leaae Reaione Piemonte n”33 17/4/1990 

Interventi per la promozione della bicicletta come meno di trasporto 
attraverso la realizzazione di una rete di piste ciclabili e di percorsi 
che agevolino il traffico ciclistico. 

LecLge Reqione Lazio no 13 .16/2/1990 

Interventi regionali per favorire lo sviluppo del trasporlo ciclabile. 

D.C . no285 30/4/1992 

Nuovo Codice della Sfrada. 

D.P.R. no495 16/ 12/ 1992 

Regolamento di esecuzione e di attuazione del Nuovo Codice della 



LE QUATTRO SEZIONI TIPO 

A) PISTA AUTONOMA 
QUOTA MARCIAPIEDE 

B) STRISCIA IN BORDO STRADA 

CICLABILE MARCIAPIEDE 

C) STRADA RESIDENZIALE 0) PISTA AUTONOMA 
PER CICLISTI E PEDONI ’ SU SEDE PROPRIA 
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Parsi 
carabili 

Tipo di 
atrravcrsamenci 

pedonali Dc’nominazionc 

- 
I 

il 

/ 

:l 

i 

L- 

- 

1.500 

300 

. 100 

- 

Strade primari1 

Scradc di VCOT 
rimcnto 

Srradc locali 

All’ilrcrocio 

.All’incrocio 

IOO 

- 

’ 1 

il 

- 

- 

yc 
n 

dt 

P’ 

- 

- 

Numero 
di corsie 
per scnro 
ii marcia 

C 

ar,ohczz: 
nin. (m) 
cllc rase 

di 
criincnz. 

H 

30 

12 

5 

Larghezza Lxrghcrza 
nin. (m) dello (m) della 
spartitraFfico corsia di 

CCntralC cmcrgcnz: 

D . E 

1,60 3,00 
con barricrc) 

.arghczz: 
nin. (m) 
dei n-r- 
ciapicdi 

c 

- 

3,00 

-l,oo 

3,G0 

Tipo di 
Larghezza 
(m) dcllc 

carrcggiatc corsie 

.4 I) 

Scparatc ovunque 3,25 
ponibilc 

.-\d unica cacrcg- 3,00 
giata in doppio 
,C”LO 

Larghczz: 
(m) delle 
banchine 

F 

- 

I ,OO 

0,jO 

O,iò 

Dcnominazionc 
< 

- 

- 

Strade primarie 

Srradc di scor- 
rimcnto 

Strade locali 

2 0 piti 

2 0 più 

I 0 pit 

1 0 più 

1,lO - 
con barricrc) 

0,jO - 
;COII cordolo 
saQo”‘a’o 0 
scgwlciica) 

Ad unica carrcg- 2,73 
giam in doppio 
SC”50 

- - 



CA.R. . Bollclfitro VJjicidc (Nowr /cc,ricGt) . 11. SlI . IV. 60 

3.1.10 - Cunicoli per sottoscrvizi c fognature 

1 cunicoli per sottoscrvizi c Ic fognnturc devono trovnrc collocaziorlc 
- nell’ambito dcllc Vascc di pcrtincnzn - sotto IC parti dcstinatc nd niuolc, 
stalli di Sosta C marcinpicdi c non sotto IC cnrreggiatc: ciì, al fine di no11 
disturhrc COI1 lavori ctl ispezioni pcriodichc il rnovimcrlto normnlc dei 
veicoli. 

Lc griglie di rnccoltn dcllc acque non devono csscrc collocate ne 

sulle cnrrcggintc nh sulle bnnchinc: il drenaggio dcflc acque dcvc prc- 
vnlcntcmcnte csscrc nssicurnto con idonee <( I~occl~c di lupo )F ul)icntc 
S\ill’nhla dei mnrcinpicdi 0 dei cordoli. 

3.2. - Cornlfcristichc gronrc[richc di Irrrccifllo (cfr. ‘Tal,. 3) 

l:nnno tulle rifcriincnto nlln vcIocil:\ minima di progetto clic (lc~(: 
csscrc utilizzatn per calc0lnlT gli clcmcnti limite della gcomctrin dc:1 
traccia Lo. 

Tenuto conto dcllc cnrnttcristichc pcculinri di runzionnmcnto dcllc 
strade urhnc (notcvolc frcqucntn di punti critici - e quindi dirlcolt:t di 
rccupcro dcllc velocit - C prcvnlcntc cscrcizio n flussi clcvati), In vclo- 
cit5 minima anzidcttn 5 molto vicina nlln vclociti massima di progetto 
collegata nll’organitzw.ionc dclln sczionc. 

Considerato peri) che, in gcncrc, nclln sccltn progcttualc vicnc fatto 
più frcqucntcmcnrc rifcrimcnto alla vclocit5 di cscrcizio dcsidcrntn (ncllc 
condizioni prcvalcnti di cntiti clcl Ilusso c di composizione del trafico), 
nella scelta dc1 vnlorc dclls suddetta vcl0citA minima di progetto si dcvc 
anclic tcncr COlIto del Icgnmc csistcntc trn qucst’ultimn vclocith c quclln 
di cscrcizio (scnsibilrncntc infcriorc aIIn prcccdcntc), in rapporto ni prc- 
visti rlussi \~cicOlari. 

L’cntith clcl rlivnrio 11.11 qucstc drtc vclocitft dccc csscrc studiata caso 
per cxo. 

Spccic per i primi drtc tipi di slraclc (primnric c di scorrimento) v.i 
cnnsidcrzto inoltre clic dcvc csscrc ndottatn In clcrogn dal limite gcncra- 
lizzato di vclocit5 ncllc Aree urhnc, previsto dal Codice dclln Strxdn; 
il Iimitc in dcrogn tlcvc csscrc comrinicnto all’utcntc nttravcrso nppositn 
scgnnlcfica. 

Corrisporitlcntcmcntc alla Vclocit~1 minima di progetto, nclln tabclln 3 
si normnlizz.ino Ic pcnclcnx trasvcrsnli massime in curvn, i raggi plnni- 
metrici cd nltirnctrici (convessi 0 concavi) minimi, nonchi: IC pcndcnzc 
longitudinali massime. Per qucst’ultimc, nei crisi in cui siano prcscnti 
corsic riscrvatc 0 piii linee (li trnsporto pubblico su corsie nd uso pro- 

g: I 
(-j-J 2o 

nliscuo, si devono ndottarc valori dc1 4 (!&, sulle straclc di scorrimcnlo, 
c tlcl 5 “’ /o* sulle strxlc di quarticrc. 

In tutti i tipi di strade sui tratti curvilinci ì: dn cvitnrc il inaiitcni- 
‘IIICI~I~ dclln contropcndcnan verso I’cstcrno. 

Lc ililcrsczioni slrndnli risultnno dall’csistcnz2 di nlrncno un punto 
(li conrli1t0, ci05 dalla prcscnzn di alnicno un l-lusso vcicolnrc 1r3vcr- 
wntc, convcrgcntc o divcrgcntc (14). 

Lc inlcrsczioni, così come qualsinsi tipo di collcgnii~cnlo trn cnrrcg- 
Rintc, si rcnlizzano solo trn strndc dclln mcdcsirna cntcgorin, oppure di 
cntcgorin contigua. 

I’cr i criteri di progcttazionc dcllc xrcc di intcrsczionc si rinvia nl- 
I’cdizionc clcll~ II I’nrtc dcllc Norme; qui di seguito vengono normalizzati 
solo nlcuni clcmcnti rondnmcntnli di rcgolazionc dci punti di conrlitto. 
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Fig. 31 - STMDA LOCALE TIPO in zona intensiva: sezione corrente ad 1 corsia/senso, 

con 2 file di sosta a 45” (cat. 4.a.s.p). V 2 *wjgm h 

I 1 IS0 IE- 275 CL75 : 50’ 60 ’ 13c-a 
-300 -- ---_. I 

I , 
--+ 

’ awo:a ’ marciapedc 
marcsdpiedc * aiuola cQrs*a dl rnarcia czx6ia di macc:a .’ ;b 

Fig. 32 - STw.m LOCALE in zona re;idenziale: sezione corrente ad 1 corsia/senso (cat. 4.a.p). 
;dl 
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Fig. 29b - STRADA LOCALE TIPO: sezione corrente :td una corsia/senso. 
con 2 file di sosta parallela (cat. 4.a.s.p). 



Tnb 1 - Qundro normntìvo della clnssificnzìone straMe, in bnse alle imiìcazìoni del nuovo Codice delIn Strndn, elnborntn hlln Commissione Strtrde 
del CNR 
fonte: Rnnzo, in Autostrade, n, M994) 

Classificazione 
delle strade 

[secondo il 
nuovo CdS) 

Tipi 

(secondo il 
nuovo CdS) 

Ambito 
territoriale 

Specificazione n. di corsie modulo di corsia 

(cm) 

Vp min 

velociti di 
progetto 
(Kmlora) 

Vp max 

velociti di 
progetto 
(Kmlora) 

Flusso min 

(veicoli ora) 

Flusso max 

(veicoli ora) 

Autostrada A extraurbano strada principale 

eventuale strada 
di servizio 

416 

213 

urbano strada principale 416 

eventuale strada 
di servizio 

213 

375 

375 

90 

60 

f40 

100 

1800-2800 

1800-2800 

24003800 

2400-3800 

350 

350 

80 

30 

740 

60 

1800-2800 

1800-2800 

24003800 

24003800 

Extraurbana 
principale 

B extraurbano strada principale 

eventuale strada 
di servizio 

416 

213 

350 

350 

60 

60 

120 

100 

2200-3400 

22003400 

2600-4100 

26004100 

Extraurbana 
secondaria 

Urbana di 
scorrimento 

c 

cl 

extraurbano 2 350 -375 60 100 1400 1700 

urbano strada principale 416 325 40 

40 

60 2100-2600 2100-2600 

eventuale strada 
di servizio 

213 325 60 2100-2600 2100-2600 

E 

F 

urbano 416 300-350 

extraurbano 2 300-325 

urbano 2 275-350 

Urbana di 
quartiore 
Localo 

30 

40 

25 

60 2000-2300 2000-2300 

800 800 100 

60 

12 
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trapezoidale 

circolare 

c%r V 2 40 km/h 

<30: 8: Y----- 

.-200-.-2oo-.-2oo- 

ì 600 

<30: 8. . 

? 600 

per V 550 km/h 

Figura Il 474 Art. 179 
DOSSI ARTIFICIALI 
(dimensioni in millimetri) 
Sono,costituiti da elementi in rilievo prefabbricati o . 
da ondulazioni della paviméntazione a profilo 
convesso con superficie antisdrucciolevole. 
Possono essere adottati su strada ove vige un 
limite di velocità inferiore o uguale a 50 km/h. 



Incrocio con quota della 
carreggiata coincidente con 
quella del marciapiede (mediante 
scivolo) e visibiliti migliorata 

L’applicazione di tale dispositivo 
consente una ndcguata riduzione di 
\,elocità degli aulo\rcicoli e permette ai 
disabili di attr~\wsarc l’incrocio senza 
dificolth. 

Deire essere assicurata la riconoscibilità 
del dispositivo tramite l’uso di 
segnaletica !.erticale ed orizzontale ed è 
opportuno posizionare elementi 
verticali (paletti 0 fittoni - pruacarri) ai 
bordi delle cwe per delimitare la 
carreggiata. 

Dislivello: da 10 a 15 cm 
Pendenza rampe di raccordo: 
da Sa 1% 

Attraversamento pedonale 
coincidente con la quota del 
marciapiede lungo la carreggiata 

L’obice0 C facilitare l’ami3vcrsamenIo 
del pedone eliminando le barriere 
architettoniche e obbligando i veicoli a 
t~~.Ghrc a ba.w velocid. 

Il dimensionamento della piattaforma 
rialzai deve essere fatto in funzione 
della doma& 
awwxsamcnto. SC 
diNlE.0. 

Per guanlirc una coruinuiti del pxorso 
pedonale. 6 opportuno utilizzxc marcriali 
di fomu e colon: uguali a quelli del 
mxciapicde 



Raggio di curvatura necessario 
per i mezzi pubblici lunghi 
12,OO m e larghi 2,SO m 

L’ampliamculo del marciapicdc 
(“golfo’) dell’incrocio deve aver un 

raggio di cwatun di almeno 8.00 m 
per consentire 13 manovra ci cuwa 
interna agli autobus di 13.00 m di 
lunghezza. 

1 Fermata d’attesa dell’autobus 
nelle strade periferiche con 
parcheggio longitudinale alla 
carreggiata o in presenza di , 
pista ciclabile 



TRANSITO AUTOBUS 

‘AGNOLOl70’ 

AUTOBUS IN CURVA 

. 



Politecnico di Milano 
DCT, dipartimento scienze del territorio 
corso di aggiornamento 

Milano, 29 maggio, 5- 12- 13 giugno 1998 
Direttore: Anna Moretti 
Coordinatore: Giuseppe Di Giampietro 

MATERIALI DIDATTICI 3 
l Manuali in Europa 
l Un esempio: norma e 

manualistica sulle Zone 30 
l Mdl sulle strade cantonali 

Materidi didattici a cura di: 
Giuseppe Di Giampietrol 

Segreteria dei corxo: 
arch. G. Di Giampietro - DST, Politecnico di Milano - via Bonardi, 3 - 20133 MILANO 
seg. tel. fax 02-4474-975 - tel. 02-2399-5840 - fax 02-2399-5435 E-mail: di@ampietrn@nl.it 
CORYO98, sito ufficiale del corso: http:/bvww.arch.polimi.it/ID/Post/CA/corsoar32.html 
KEBSTMDE, uggiornume~zti, mii&, nwiwiuli; http:l’~users.iol.ib’digiampktro /I p 

/ 



2 . 





Verkehrsberuhigung 
Quwrpcrre 

Modération du trafic 
Obslacle IreneversaI 

A. Allgemslner 

1. Gettungsbcrctch 1. Domaine d’applicafim 

Diese Norm gill IUr die Anordnung von Guersperren bei der 
Neuerslellung oder Neuordnung von Erschliessungs- und 
Wohnslraasen. 

2. Gegensfmd 

Diese Nwm enlh8l Richllinicn und Hinwcise. die bei der 
Projrklierung von Ouersperren zu bcrixksichligen Sind. 

3. Degfitl 

Ats Ouerrorrrc rrird dio bauliche Masrnahme bezoichnel. 
dufch dm’ die regelm%sigen Fahrbcziahungen sul de; 
Strecke tir den molorisierten cder den gesamlen Verkehr 
unlerbrochcn werden. Einzelne Diensllcislungsverbindun- 
gen kbnncn dabei mbglich bleiben. 

4. Gmdtagcn 

Die Richllinicn lt3 die Anordnung von Ouersperrcn basieren 
auf lolgenden Grundlagen: 

Massgrberdcs 
Fahneup Itir 
G-In* 

Anhaltesichl. 2 20 z 10 
*eite (m) I 

A. IndIcalIone gdn&rler 

CeIte norme s’applique aux am8nagemenls d’cbslacles 
Iransversaux lors de I’am0nagemenl ou de l’assainissemenl 
des roules de desserte el des rues r&sidenlielles. 

2. Objct el but 

Celle norme conlienl des ditcclives el des indicalions appli- 
cables aux projels d’implanlation d’obstacles Iransverseux. 

On enlend par obslaclo Iransversal une disposilion con- 
slruclive qui empbcho Ics usagers moloris6s ou les eulres 
usagers d’ufiliser les liaisons rouli&es r4guli8rea. Cenaines 
liaisons de service pcwenl Biro mainlenues. 

4. Princ~pes 

Les direclives pour I’amdnagcmcnl des obslaclcs Iransvcr. 
saux se basenl su les pnncipes suivanls: 

V6hicule db- 
lcrminanl pour 
la gbomblrie 

Distance 
d’arr81 (m) 

Floule de 
desene 

Camions 

0 20 

Rue 
r&.idenlielle 

Voilures de 
livraison. 
aulomobiles 

z 10 

8. ProJekllerung 

5. Geometrie 

Abb. 1 
Schema ainer Chorspom 

D. Pro]el 

5. G&am&ric 

8.: 

L,: 

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

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

Pa~sags,bVki 

............................ S.,lulo”r p.xsible,: 

................. 
................. - polea” raba”abk oy ex.mtaM. .v.c 

Cl& 
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C. Dalrleb 

7. Wendemdglichkeif 

04 dec Anordnung von Ownperren isl dio Wondcmdglich- 
koil von Molorfahneugsn zu prirlcn. W8rd dio Sackgasse 
hhllg von grbsseren Fahnwgen bonulzt. isl eino Wondo- 
mlqr nn-zusehon. 

C. Explolhllon 

7. Possibili6 de rebroussemenl 

Lots de I’amtmagemonl des obslaclss Iransversaux, la pos. 
sibikl& de rebroussemonl do v8hicules 6 moteur esI a 
examiner. LA OU l’impasse OSI ulilis6o tBpuli8romonl par des 
v6hiculos lourds. uno placo do robroussomonl OSI b am& 
nagor. 
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Sinnvolle Kombinationen 

CJ Eabnkbrper der StadtbahnlStraOen- 
bahn 

0 Busfatwstreifen 
0 tjbertxeite einspurige Richtungs- 

fahfbh 
0 Eklengungen 
0 Fu+% 
0 FLdwWtiberwege 

4.2.(,.6 U~>erqtterungsslellen an 6l’NV-Fahrslreifen 

lu Vcrbiuduug mit OPNV-Rhrstrcifen k6nnen Uberquerungsstcl~tl an Strwken- 
abscllnittcn, ;m Knotcnpunktcn und an Haltcstcllen (vgl. 4.2.8) erforderlich win. 

A” St~&xkwhitten (vgl. 4.2.7) k6nnert Uberquerungsstellert fiir FttBptiger 
und Radfahrcr iibcr OPNV-Fahrstreifen 
- durch die Eincngung “on Richtungsfahrbahnen (vgl. 4.2. I .8 und Bild 35). 

_ dur& eiuc Zwmgsfijhrung ohnc Lichtsignalanlage im Bcrcich der OPNV-Fahr- 
strcifcn (vgl. Bi!d 71) oder 

_ durcb eine ZwmgsTiihrung mit Lichtsignalanlnge im Bereich der OPNV-Fahr- 
streifcn (Bild 72) 

gescharrcn wcrdcu. 

a) FuOg%ngerUbewrege in dan 
Fahrbahncrt 

b) Furlen in den Fahrbahnen 

I I 
I -) - G-1 , 

I 

&kt 71: tjberqurmngssteaen an Streekenabschnitten ohne Lichtsignalanlagen im 
Eereich der &‘tiV-Fahrstreiien 

An .%erquerungsssrellen olurc Lichtsigndanlagr im Bereich der OPNV-Fahrstreifen 
kann zufitzlich zttr Zwangsfdhrung iiberquerender Verkehrsteilnehmcr als flankie- 
rende MaBnahmc durch herartnahende Nahverkehrsfahrrcuge ein gelbes Blinklichf 
rusgelost wrdcn, das die Uherquc~nden Verkehrsteilnchmcr vor dcm Herannahcn 
eines Nahverkehrsfahrzeuges wamt. Diese Kombination kommt an ttnabhangigen 
Bahnkorpern mit hohen Gcschwindigkeiten der Stadtbahr@alknbahu auch als 
OPNV-freundlichc Alternative zur vollcn Signalisierung von Uberquerungsstellen 
im Ber@ch der OPNV-Fahrstreifen in Bctracht. 

Bitd 72: Uberquerungsstellen an Streckenabsehnlttetl mtl Uchtslgrtalanlagen hr 
Berslch der 6PMI-Fahrstralfen 

3.3.8 Il~griinun”“~ c 
Nu~zt~ng~.~nsprii~l~~ der Bcgriinung von StrslknrSumcn crwachsen aus ijkolugi. 
schcn und gcstaltcrtschen Ziclen. Dabei isl LU untcrscheiden zwischen gtiumi- 
gen Zielen (Tmtnung bzw. Zusammenhattg stadtokologisch bedeursamcr Syrcemc 
und dcrcn gestaltcrische Verdeullichung) und kleintiumigen Anspriichen (Anot$ 
nung. Erhaltung Van Pflanzfl5chen und Baumen. Begtwmtng der FI%chcnvcnie- 
gelung. gestalterische Vcrdcutlichung von Bereichen unterschiedlicher Funktion). 

Pflanztl~chen. anderc unvcrsiegclte Flachcn. Baume und begribtte Fassadcn 
k6nncn 

- der Str&nraumgcstaltung sowic der st?idtebaulichcn Einbindung vo” Hauptvcr. 
kehrsstraBen dienen. 

- die maBgebcnde Funktion von StraBentiumen und von Teilbercichen des Stra. 
Uenraumes verdeutlichcn. 

- zur Chnrakterisierung vou StraBenr~umen beitragen. 

- an angebnuten Hauptverkehrsslra0cn zur Kompensation der votn 
Kraftbhtzeugwrkchr ausgehenden BelXstigungen beitragen. 

- die Trennung von Vcrkehrsflachen unterstiitzen. 

- das Kleinklima durch Minderung von @erhilyg. Schutz vor Auslrocknung. 
SauentofTproduktion und Forderung des Lultausracschci verbe&erti. - 

- das regellosc Uberqueren stark belasteter HauptverkehrsstraUen an Gefahrcnstcl- 
len erschweren. 

- Verkehrsteilnehmer auf ~berquerungsstcllen und anden Entwurfselemente 
hinwcisen. 

- den Wasserhaushalt positiv beeinflusscn. 

- der Staubbindung und dcm Schutz vor Sonneneinstrahlung dienen (im Berrich 
von ParkstYndsn beachten. da5 bei bestimmten Battmarten. z:B. Ahorn. Birken 
und Linden. mit Honigtau bzw. RuBtau LU rechncn isr und Baumfriichtc. z.B. 
RoBkasranien. Sch%den verursachen k6nnen). 

- bei falscher Bepflanzxtg Sichttcz:+hungen zwischen motorisicnen und nicht- 
motorisicrten Verkehrstcilnehmem ecr.schr%nkut und 

- durch Laubanfall. \ilrschattung und Vztdeckung vwt Werbeanlagen zu Schwie- 
rigkeiten mit den Betroffenen fihren. 

Bild 21: Raumbadarf Fior dm Ww&raum von q 5uman 
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SISTEMI l TRAFFIC CALMING 

A Raccomandazioni dal Governo tedesco nf 
ufficiali (vincolanti) per 1993, che tengono cent 
la creazione o la modifica degli sp+P ei, 
della viabilità principale CliYWSitpidiUtUltie 

dei centri urbani, emesse dellavelociti dd m6 

(&E , mw 
KINEO 5 1994 
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c 0 al 1’ 0 S A N 1 9’ 0 ’ h LI l! N n,C F. Ql l! N T 

l Un principe dc 1>3sl: : ne pls Mcr Ir carref0ur m?me si la pke ne 

manquc pss. i-i criation dc voics sptki:lliski ne doir pJs s’:lppuycr Sllf 

IC swl critfkc de Ia pke tlisponil>lr. 

l Les lignes dc forca du carrefour doivcnt s’appuycr sur, crlks clu Ixiti. La 

rwure tlu rJCcordcmenc 1 13 srcrion couran;e doir I’lirc I’objet d’une 

alwnric~n p;miCuli*r~ : cOncorrl3ncc Oli opposirion. 

0 La csp~ces 13tkJux ne doivent pns appar.Gtre camme ‘r&itlurls”. On 2 

intkét 9 df?gJgrr des csp:uzes c:~paldrs de fworiscr une ou plusirurs 

:ICIivitb 011 dors d+iger un esp3cr i C:u3&rc syml~oliquc. 

0 Lr r:lyon ik r:iCCortlcm~ri~ (cnrrCc cl sortic sur IC c3rrcfOur) a une’ 

imfx~wncc sur I;i vitcssc clcs v~hicu!c:i. 

0 Un Ccrwin Cquilibrc ~$1 zi rechcrclrcr cntrc Ics diffCrwtes IwJnchcs. Les 

effet.. dc syni&rie sonr souve~t hcurcus. 

l Eviler ws pi&ons dc rrop lonyucs trJvrrs&3 011 des dCtOurs. 

l FJire le plus simplc p0ssbk. IC plus lisihlc ; ne pss multiplier les ilots 

l Le guitkigc des v~hiculcs doit f:lire I’ohjrr d’une &de pOUSS&2 : 

- guiclagc pru affirmc -. - iS+Ct ~JVOrJhle 2UX pi:tOnS 

- @lage rrc’s m:irquc -. ” ISpeCt ~JOOr.lhb2 3UX VdliCUlCS. 

IWuirc Ic ni:\rqu3gc w strict minimum. Le gui;l3gc pOurr3 Strc assur2 par 

b Coml~in;~ison de m3cGriaux $ffércnu fcoulcur cl gnid, plr I’cmploi de 

ligncu dc p~v&s ou dc dullrs, de canivewx;p:lr le recours 3 des pointi de 

repkre (ilots construirs, rquipcmcnw,...). 

LeS effels optiques seront rechcrch~s : surk~r~cur de voic’ou angle trait& 

en nwCri3ux diffirents, repkes syniboliqurs... 

l Les rJyons dc girJIion dev:Onr 3rr choisis en fonction du niveJu de Scr- 

vice défini plus lYJU1. LcUr rkhIcIion.ferJ h3iSSer kS ViteSSei mais pOUrrJ 

p0scr des prol~kmcs aux P.L. el aux trJnspons cxccpdonnels d’Où Ia 

rcchcrche dc solutions souples : surl3rgcurs en matkriaux diff&enrs, 

bords dc lrotroirs fmnchissal~les. ilots plans... 

l Le niwJu des ch~ussfks par nppon 31x trot:oin, par nppon à kJ section 

Coiimnk tlcpcnd du mdc cl’iw~e retcnu el des Infics. Les chnngcmcnk: 

-2 

dc nivcJi1.u saont 5 inkgrcr soigncuwmaN dJns I’lnr~nagcmcnr gl0M. 

a-. 

c 0 51 I’ 0 s .\ N T S 

i- i a 

6 *..a* . . .._.. * ,. 

l rffets opriques 

l &nivell~tions (effe& d’escaliers) 

l effet paroi; dimensionnemrnt des 

t35mrnts 

l le paysage, sctines visurllc$ : 

intégrJtion, coht!rence. pcrception 

Cles Gquipemenu urlxiins, visihilit~, 

cffe1 de c:1che... 



Assuler une Iwrle visibililé 
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Formes urbaines 1 
et profil en travers 

L 
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:ormzs urbaines 

, 
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m NARROWING, FLAT TOP HUMPS 

B Bradford, Upper Rushton Road 

Location: West Yorkshite: Bradfcxd. Uppef Rushton 
Road. 

Implemented: May 1992.. 

Background: Uppec Rujh~m Faad is on !be cutskh of 
Fhdlwd approximalely 2.5 km Iran Ihe city Centre. A is 
750 1-Wre5 in lenglh. sub+1 13 a 30 mph speed IM acd 
had sub-slandard lighling. Il is straighl lhroughout ils 
tenglh which encowaged high speeds. lolally 

-Mp~iate lo hs residential nawe. . . . 

Need far Measurer: High incidence of rbl running and ’ 
excesske vehic!? speeds which led lo a high number of 
fxdeslrian acri J nlr. 

Mcasures Inst :Iled: 7 sicgle way vmking humps. 2 t 
+Z%Cfl Mty hinps and 1 juwtix lable., 

. . . . 
Special Features: Sckmq sjmpalhelic wilh lhe loca1 
entionmenr. Taclile paving al afl feaftires. 

Consultation: W4h polire. emegem$ services. loca1 resklenls aod Pasaenger 
Transport Execu~ke. 

x 
Monitoring Accidents (pia) Speeds (mph) Traffic (vpd) 

.s.& Beforc 13 in 3 years 33.7 3.380 -.-.*- 
*..uu-M 

--. After 0 in 30 monlhs 24.9 
w 

.; I:i.oi2'J,-:cT -- CS? i:-a.il:*..dilzL~,~;. . . 
_ 

.: '. . ..‘.-. _.- .- '.;. .--,:. :., -- ,. 

TRAFFIC CALMING IN PRACTICE 

Technical Data: 
Location Type: Residential. close lo love cenlre. 

~oad Type and Speed Llmlt: Urban unclassified: 30 mph. 

Soulhern~seclion made one way prevenling lkewatd short culling Iraffic: 
- 

’ Scheme Type: 
lhis seclion also has an enlry chicane. 2 round top road humps. 1 flal top road hump wilh 
a pinch-poinl lo 3.5 melres and an exil build-oul. 

Leogth of Scheme in Total: MM m. 

Dimensions: Round lop hump: Heighl 100 mm. Widlh 6.5 m. Lenglh 3.7 m. 

Flaf lop hump: Heighf 103 mm. Widlh 3.5 m. Lenglh 3.7 m. 
Plaleau 2.5 m. Ramp gradienl 1:6. 

. : 

Chicane: Overall lenglh 25 4. 
ì 

Materials: Plareau and ramp: Bloclwcfk patirs. 
Round lop humps. chicane and build-cul: Bilmac. 

signs: 15 signs in lolal. 

Llghting: No change. 

SOUlHw( SECTKW 

ost: Gwent Ccunty Council U5,ooO. 

ontact’r Comments: None supplied. 
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sul trafico 

B l I 4 settori d’intervento sul traffico 

I  Gli obiettivi e il contenuto dei 4 settori d’intervento possono essere descritti 
come segue: . 

Misure edili: 

Configurare le strade in modo che il modificato flusso del traffico comporti una ridu- 
zione delle emissioni. Xppartengon0.a tali misure, per esempio la posa di selciato o 
cunette, la ristrutturazione di incroci, la creazione di vie pedonali e ciclabili, nonche la 

.posa di piante. 

Regolamentare lo svolgimento e il flusso del traffico in modo da ridurre le emissioni. 
Per esempio creando onde verdi a bassavelocita, attribuendo la precedenza ai mezzi 
di trasporto pubblici, gestel;do le.aree di parcheggio, ecc. Un ulteriore strumento è 
I’impiegc di veicoli meno inquinanti nel traffico aiiendale e delle amministrazioni. 

0’ 
Misure Intese a canhzare Il trafiko: I 

’ 

Dirigere e spostare le correnti di traffico in modo da ridurre le emissioni in un settore 
determinato. Per esempio canaliyando e deviando il traffico motorizzato, creandc 
una rete di strade pedonali c ciclabili. Perseguono lo stesso obiettivo anche le rmisurc 
promotionalh (abbonamenti ecologici, estensione della rete coperta dai mezzi pub 
blici e diminuzione degli intervalli di passaggio) come pure le misure di pianifkarion 
degli insediamenti. 

0 
Misure Intese a Ilmltare 11 trafnco: 

Oiminuire il numero dei veicoli circolanti e la velocita in mododaridurre le emissior 
Per esempio con divieti di transito, limiti di velocita, riduzione dell’offerta dei posti ( 
parcheggio, creazione di zone pedonali e strade’ ciclabili, ecc. 

Nelle prossime 4 pagine doppie rappresenteremo alcuni esempi concreti di det 
misure applicate al nostro gcomune modello*. 

l ’ 
L’illustrazione a lato mostra il #comune modellom visto dalla prospettiva aerea. 
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1. . Misure edili 

15 * B l I 4 settori d’intervento sul tbffico 

0 

Esempi di misure edili 

Misure su strade secondarle 

Commento 

l 

Un traffico più lento ma omogeneo inquina 
Per esempio: posa di selciato e attravksamento di 

marciapiedi, carregglata spostata alter- 
meno: il miglior modo per ottenere un simile 
traffico sono le misure edili attuate sulla nrada. 

nativamente in corrispondenza di par- Sulla base di un piano che comprende una 
cheggi da un lato o dall’altro della superficie determinata vengono decise le varie 
strada, cambiamenti della pavimenta- misure edili, che saranno in seguito integrate 
zione. strettoie, porte. posa di piante o nel miglior dei modi nei vari tratti di strada. 
creazione di viali, di aree di svago o di 
strade residenziali, ecc. 

0 Misure sulle strade prlnclpa~l 
Anche oer IZ strade orincioali all’interno dell’a- 

Per esempio: porte altinizio della localit&. incroci con bitato. iovc le possibilitA di ridurre il traffico 
circolazioni rotatoria, isole spartitraf- 
fico, corsie’preferenziali. posa di piante 

stesso sono scane. una riduzione signiflcativa 
delle emissioni pub essere ottenuta soltanto 

\ e creaiqne di viali, riduzione delle con un flusso del traffico regolare e a bassa 
superfici nodali, ecc. velocit& Occorre quindi che le misure edili 

siano coordinate sull’intero tntto di strada che 
atwwersa l’abitato. 

Misure In favore del meul dl trasporta pubbllcl 
Mediante misure idonee & possibile aumentare 

Per esempio: portali con precedenza agli autobus. 
ristrutturazione delle fermate, dei set- 
tori d>ncrocio, ecc. 

la velociti su strada dei mezzi di trasporto p::3 
blici. Cib li renderebbe più competitivi. 

0’ ~ Misure In favore del pedoni e del ciclisti 
,. Rilevamenti oarticolareckati eseguiti in comuni 

Per esempio: strade pedonali e ciclabili. isole sparti- 
traffico, passaggi pedonali protetti, 
sistemazione atttattiva e scelta appro- 
priata dei materiali, posti protetti per 
depositare le biciclette, ecc. li 

e citi mostrano che all&emo dei quartieri e 
dei comuni ci si muove Ancona molto a piedi o 
in bicicletta. Rendere più attrattivo e sicuro 
questo modo di spostani contribuisce a mante- 
nerlo., 

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

0’ Mfsure per mlgllorare I’amblente Intorno ale abltazlonl 
Una parte considerevole del traffico nasce dalia 

Per esempio: creare parchi per lo svago, lo rpott il 
tempo libero, come luoghi d’incontro, 
ecc. 

necekiti che la gente prova di fuggire il proprie 
quartieri rumoroso e inquinato per cercare 
luoghi di svago, tranquilli e con aria pura. Riier- 
che hanno mostrato che se si rendono più vivi- 
bili i quartieri. la gente si sposta meno. 
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Misure d’esercizio , - p ,.: L>...J! 01 P?-;i’-: 

I i 

. 

i 

I 

i 
I 
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Esempi di misure d’esercizio Commento 

6’ Regolamentazione della precedenza 
La segnaletica sulle strade principali. le strade 

Per esempio: incroci con circolazione rotatoria, pre- 
cedenza da destra nell’abitato, onda 
verde a bissa velociti, ecc. 

con siop. gli incroci con segnali automatici pro- 
vocano alte velociti e lunghi tempi di attesa. 
L’esperienza mostra che gli incroci a circola- 
zione rotatoria generano un flusso di circola- 
zione piu regolare e contribuiscono a ridurre la 
velocità. quindi le emissioni. 

Misure per la gestfone del parcheggi 
Con la gestione dei parcheggi si puo influenzare 

P.c PCClrnnih. tr--- 2: -- cheggio. limitazione della in modo determinante il traffico: infatti il 
,urara or parcheggio, zone blu. ecc. numero di viaggi da e verso un parcheggio 

, dipende dalla durata di parcheggio ammessa. 
I ‘intrmit vhnc di te-noi di aarcheepio Dhj b-u; “ . . . .  _ . . . . .__ ”  - . - . . -  - .  _ - . . .  r  -  r :  ._ ,  

.pub far aumentare il traffico: Pri’ma di modifi- 
care i tempi di parcheggio occorre dunque eu- 
minare molto bene la situazione. 

0 
Misure’ per favorire f mezzf df trasporto pubbfft-i 

Misure funzionali efficaci per accelerare il traf- 

Per esempio: corsie riservate ai mezzi pubblici, pre- fico pubblico si ottengono analizzando in %&O 
cedenza negli’incnoci e nella segnala- mirato problemi specifici. Spesso le corsie per le 
zione. garanzia di coincidenza con altri corriere, perche erano continue, richiedevano 
mezzi pubblici, ecc. modificazioai non desiderate della carreggiata. 

In questi casi le misure puntuali rappresentano 
. una soluzione migliore: per esempio portali con 

precedenza ai mezzi pubblici, agevolazione del 
traffico nei punti nodali, fermate sulla corsia per 
,mantenere libero lo spazio davanti alla corriera. 
ecc. 

Mtsure’fn favore dei pedonf e del ~fclid 

Chi si soosta a Diedi o in bicicletta contrihursce 
Per esempio: negli attraversamenti importanti pria- .alla lotta contro l’inquinamento dell’aria. Un 

riti ai pedoni e ai ciclisti, semafori per tale comportamento va incoraggiato e premirtc 
pedoni, circolazione delle biciclette a . mediante vie piu dirette e prioriti negli attra- 
contromano,nelle strade a senso unrco, versamenti, ecc. 
piste ciclabili, ecc. -. 

I 

fmpie~o dl veicoli ecologkf ’ 
Con l’impiego di moderne corriere a diesel o ; 

, 
preferenza data alle corriere azionate a 
elettricita, impiego di automob.!i solari 
0 elettriche nelle ammirktmzioni pub- 
bliche, ecc. 

naurre sostan- diesel ed elettrtctta SI possono 
zialmente le emissioni. 

esempio: 
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campo visivo del pedone 

campo visivo dell’automobilista 
CI 30 Km/h 

campo visivo dell’oclttomobilista 
a 50 Km/h 

- . _ I - -  .  .  - . ,  F--A. . . .<.<.  ._-  .  .  .  .  .  - h . . I . - W W “ . - . -  

- - -_  .+ . . . _w I^ . , . - .  cy - . .w . “ I - -  

tradotto da: VC0 Verkehrsclub Oesteneich. Vonang fii Fussgtiger CWT-Sf4 ) 

S-4 43- . 
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Prima 50 
/ 0 

Profili delle velocità misurate a BuxJehude, presso Amburgo. A 30 km/h le fari di acce- ’ 
lerazione sono meno numerore. meno intense e più corte. 

Ossidi di azoto (NOxl 
@iggé ‘acide. smog estivo, vie’ r&piratorie) 

j -40% 
I 

Monossido di carbonii (CO) e idrocarburi 
(cancerogeni) 

i +0-o i -lOa-20% 

Consumo dl carburante e anidride carbonica (CO’1 i + o - 0 i -lOa-20% 
(Effetto serra, cambiamenti climatici) ) (eccezione: +lO%) j 

l Per guida anormale. intendiamo quella di un automobihrta che non abbia ricevuto alcuna 
<onsegna. La guida tranquilla & quella di un automobilirta cui è ~lalo raccomandata una 
guida regolare c di passare in tena a 25.27 km,,,. 

Le cifre SOIIO tratte da un recente studio (~tirler e altri) eseguifo nell’ambito del 
programma nazionale di ricerca rCiftà e trarportin. Ouerto studio arriva alla 
conclusione che gli effetti delle zone 30. sebbene non univoci, sono generalmente 
positivi. 

Zona 30. gente contenta 

IO-69 anni 

altre età 

200 
lo-17anni AIEllL 100 

38 

Fra i ciclisti d’età compresa fra 
i lo-17 anni 
le vittime di incidenti sono 
4 volte piU numerose 
che fra altre fasce d’età 

-Isi: N1’OCPo q”lY’i kF&Tie> 

altre età f ClJ/iciofirkr& di .sfo/i5ri<o. IYY.?) 

Zona 30. gente contenta Kk-KS;iSqS 

30 40 50 60 km/h 
WOC~TAD’URTO 

Vittime su 100’000 abitanti 
della stessa età. 

Fra i pedoni dai 5 ai 9 anni 

di età si registrano. 
quattro volte più vittime 
che fra quelli tra i 10 e i 69 anni. 

(U/jiciofedero/e di .rrnri.xrico. 1992) 
-iw@) FE;Q!T/@-~~ 

Morti su 100’000 abitanti 
della stessa et& 

I pedoni con 70 anni e più 
sono vittime di incidenti mortali 
nove volte più spesso 
che quelli di altre fasce d’età. 

(Uficio/e&rofe c/i sfofisricn. 1993) 

Vittime su 100’000 abitanti 
della stessa eti. 
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kt-&-na 3- Une section a 50 km/h assure la transition entre I’axe et la ‘zone 30’. 

30 

70 

CI) .. 
5 70 

r 1 ZONE 1 1 FIN DE ZONEI : 

entrée de “zone 30” 
8.30 

sortie de “zone 30” 
8.51 

0 s envisageabk 
111 I 
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Exemple d’aménagement en entrée/sottie : 

l avec pincement de la chaussée. Le rétrécissement peut aller dans certains cas 
jusqu’à I’obligation d’alterner une entrée et une sortie de véhicule. 

---~_.---.-- ~-- 

0 c3 

l avec modification du revetement de la chaussée et possibilité de surélévation 

(cf page35, surélévations de chaussée). 
r 

0 6 

Exemples de dimensionnements ayant camme objectif de maitri- 

sec la vitesse. Cas d’une voie à sens unique : 

-siabsencedelignedebus:b= 11.5m.c=2.5m,a=3m 

- si présence de ligne de bus (non aniculés) : b = 17 m. 

c = 5;s m, a = 3 m 

Par ailleurs, il faut éviter les obstacles de part et d’autre de I’amé- 

nagement. Si on aménage une chicane pour séquencer la voie, 

casser la linéarité et non pour maitriser les vitesses. le dimension- 

nement pourra etre moins sévère el la seule contrainte sera de 

pouvoir faire passer les P.L. si il y en a. 



51 on souhaite un fonctionnement Exemple de rétrécissement 
en altemat alors a < 3 m en sens unique (a = 2.50 m) 

Recommandations 

allemandes (pour les sens 

uniques) 

a = I ,70 m mini (à vérifier 

par rapport à I’empattement 

des bus du réseau). 

b= Immaxi.c=3àSm 

si la hauteur est de 5 cm 

alors r = 20 cm 

si la hauteur est de 7 cm 

alors r = 25 cm 



Surélévations de chaussée. Plusieurs possibilités existent : 

- surélévation d’un passage piéton s’il y  en a un, notamment en entréehortie de 

“zone 30”, 

- surélévation en plateau avec raccordement par plan incliné ou par doucine de 
quelques centimètres. 

Ces surélévations se combinent souvent avec les entréeshorties, les carrefours et 
les lieux de traversée des piétons. 

Il est à noter qu’elles peuvent etre mises en évidence - sans pour autant recourir 

à la signalisation - par I’utilisation de matériaux de couleurs et de textures diverses 
et en les combinant avec d’autres éléments (rétrécissements, par exempie). 

a54m 

-pour4m<a< IOm, 

b= IOcmmwi 

pente = 3 à IO % (selon 

trafic P.C.) 

-pourar IOm.I-,-- IOA 

20 cm 

pente = 3 à IO % (selon 

trak P.L.) 

si présence de P L. (en 

particulicr des bus) 

a doit &e supérneur à 

I’empattement des bus. 

Deux cas particuliers sont à signaler : 

- les ralentisseurs du type dos d’he (cf circulaire No 85- 19 I du 6.5.85) dont la 





:  :  
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Rupture du profil en long. / 

l Par prolongement des caniveaux dans la traversée des carrefours. 

. Par implantation d’un plateau surélevé au niveau des trottoirs : à mettre c 
place de préférence dans les secteurs à forte densité piétonne et à circulatic 

motorisée réduite. Cet aménagement peut poser des problèmes d’évacuatic 
d’caux pluviales. 
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LARGHEZZA CAMPO STRADALE 
(Misure standard) 

Figura 5 



EFFETTO DELL’ISOLA CENTRALE SUGLI UTENTI. 
(Schema) 

Figura 7 

DISPOSIZIONE POSSIBILE ISOLE CENTRALI PER CREAZIONE PORTA 

Figura8 

1) CENTRALE SIMKSTRICO 

0 9 

-l 

i 

i 

1 l- 

- 1 

‘42-- -- 
LcJ 

Fig. 27 Marcato "effetto porta- all'inizio del nucleo urbano 
,r. , .,.,, ,.~ ..,^., ,1: T.>rnT-..-> 
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ALLARGAMENTO ML 
- MARCWIEOE 

(4 

f&ii=-~o 
0 HB 5 (L) 

p DIVIETO 01 SOSTA E 

DI FERMATA SENZA 

LIMITE DI ORARK) 

0 
SEGNALE DI ROTATORIA 
w2 - 7A 

o LARGHEZZA MEDIA: 8110 m 
MINIMO: 7 m 
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Rotonde 

Mini rotonda 

Isola cenbale sormontabile: 
l.L.00 < D i 20.00 m 

Mini rolOIlda 

Isola cenmle semi-sormonfabile: 
IS.00 < D < 21.00 m 

Rotonde 
Rotonda compatta 

22.00 <D < 3.00 m 

Grande mtonda 

D > 32.00/40.00 m 

0 30 Figura 11 50 arII 
Limite massimo di vclm5lA 
In ambito urbano dovrebbe sempre essere posto 
il cartello del limile massimo dei 30 km/ll dopo 
il carlello che ha preavvisato la rotatoria. 
111 ambito extraurbano sarebbe più efficace una 
serie di cartelli che dal limite di 70km/ll arrivi ai 
30km/h , ovviamente senza relazione sIreIta con 

eventuali cartello di preavviso. 


