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DELIBERAZIONE DELLA GIUNTA REGIONALE 10 settembre 2020, n. 1504

L. 144/99 Piano Nazionale della Sicurezza Stradale-V Programma di attuazione—“Piano ....in bici”—Accordo
di collaborazione tra Regione Puglia e il Politecnico di Bari-Percorso formativo rivolto agli Enti Locali per
la redazione dei piani della mobilita ciclistica (L.R. 1/2013) assistenza e monitoraggio—Approvazione delle
“Linee Guida per la redazione dei P.M.C. (Piani di Mobilita Ciclistica)”.

LAssessore ai Trasporti, Avv. Giovanni Giannini, sulla base dell’istruttoria espletata dalla P.O. “Programmazione
Mobilita Ciclistica”, confermata dal Dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e Vigilanza del Trasporto
Pubblico Locale e convalidata dal Direttore del Dipartimento Mobilita, Qualita Urbana, Opere Pubbliche,
Ecologia e Paesaggio, riferisce quanto segue:

PREMESSO CHE

la legge 144/99 istituisce il Piano Nazionale della Sicurezza Stradale e indica che lo stesso viene attuato
attraverso programmi annuali;

la legge 296/06 (Finanziaria 2007) ha attribuito 53 milioni di Euro per il finanziamento delle attivita
connesse all‘attuazione, alla valutazione di efficacia ed all'aggiornamento del Piano per ciascuno degli
anni 2007, 2008 e 2009;

il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ha elaborato il “4° e 5° Programma di Attuazione del Piano
Nazionale della Sicurezza Stradale” - da qui in avanti denominato “4° e 5° Programma” — da finanziarsi
rispettivamente con le risorse rese disponibili dalla legge 296/06 per I'anno 2008 e 2009 e a tale fine
ha preventivamente organizzato una fase di consultazione e concertazione con le Regioni, le Province
Autonome, I’'UPI e 'ANCI, per acquisire gli elementi conoscitivi e valutativi piu opportuni per determinare
contenuti e modalita applicative del suddetto programma;

in materia di sicurezza stradale il Ministero svolge funzioni di indirizzo, programmazione generale,
coordinamento, perequazione e di verifica generale complementari alle funzioni di regolamentazione, di
programmazione operativa, di impulso e di verifica puntuale proprie delle Regioni, e che in relazione al
rapporto di sussidiarieta esistente tra i due livelli di governo si ritiene opportuno organizzare le azioni del
4° e 5° Programma tenendo conto dei diversi e complementari ruoli dello Stato da un lato e delle Regioni
e Province autonome dall’altro;

la Conferenza Unificata nella seduta del 18 dicembre 2008 ha espresso parere favorevole sul “4° e 5°
Programma” e sui criteri di riparto delle risorse previste dall’art. 1, comma 1035 delle legge 27 dicembre
2006, n. 296;

il CIPE, con deliberan. 108 del 18 dicembre 2008, ha approvatoil “4° Programma”, anche in riferimento alla
ripartizione regionale delle risorse finanziarie per I'annualita 2008 ed il “5° Programma”, limitatamente
all'impostazione programmatica nelle more del riparto delle disponibilita iscritte nel bilancio per
I'annualita 2009;

con Decreto n. 296 del 29/12/2008, registrato dalla Corte dei Conti in data 18 marzo 2009, il Ministro delle
Infrastrutture e dei Trasporti ha individuato i coefficienti di ripartizione delle risorse finanziarie del 4° e 5°
Programma per gli anni 2008 e 2009 ed ha ripartito le risorse finanziarie di cui al 4° programma secondo
le percentuali richiamate nella Tabella A (allegata al decreto), procedendo altresi all'assegnazione alla
Regione Puglia della somma di € 3.236.238,00 a titolo di cofinanziamento a valere sulle risorse del 4°
programma, di cui alla Tabella B (allegata al decreto);

con Decreto Dirigenziale n. 5331 dei 30/12/2008, registrato dall’Ufficio Centrale di Bilancio il 20/1/2009
e restituito con nota n. 712 del 27/5/2009, é stato disposto I'impegno delle risorse pari a 53 milioni di
euro a favore di Regioni e Province autonome secondo gli importi indicati nella ripartizione del citato
Decreto Ministeriale;
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con Decreto n. 563 del 10 luglio 2009 il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti ha ripartito le risorse
relative all’esercizio finanziario 2009;

con Decreto Dirigenziale n. 4857 del 29 dicembre 2009, registrato alla Corte dei Conti in data 15 febbraio
2010, il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti ha disposto I'impegno delle risorse ministeriali
relative al 5° Programma pari ad € 31.350.000,00 per I'anno 2009, disponendo altresi la ripartizione
regionale delle risorse secondo le percentuali richiamate nella citata Tabella A allegata al decreto, dalla
quale si evince I'assegnazione alla Regione Puglia della somma di € 1.914.262,35 a valere sulle risorse
del 5° Programma;

per l'utilizzo delle risorse della V annualita del PNSS I’'Assessorato Regionale ai Trasporti, coerentemente
con i macro obiettivi di sicurezza stradale cosi come previsti dal PNSS, e in funzione della visione strategica
regionale ampia e diversificata in materia di mobilita sicura e sostenibile, ha ritenuto di intervenire per
la prima volta in maniera mirata a favore della tutela della sicurezza degli utenti “non motorizzati”, vale
a dire pedoni e ciclisti, mediante il cofinanziamento della redazione dei piani della mobilita ciclistica
comunali e provinciali, ai sensi della normativa di settore vigente (L. 366/98, DM 557/99, L.R. n. 1/2013);

la proposta progettuale denominata “Piano...in bici”, predisposta dai competenti uffici della Regione
Puglia e trasmessa al MIT — Direzione Generale per la Sicurezza Stradale con nota prot. 474 dei
29/05/2012, ha ricevuto parere di compatibilita con nota prot. n. 3169 dell’11/06/2012; con successiva
nota prot. n. 5042 dell’8 settembre 2012 il Ministero ha chiarito che, avendo il progetto “Piano...in bici”,
previsto il finanziamento di strumenti di rafforzamento della capacita di governo della sicurezza stradale
con somme a disposizione della Regione Puglia quale soggetto attuatore, per I'utilizzo della quota non
assegnata per via competitiva agli enti locali, sarebbe stato necessario uno specifico accordo con ANCI
e UPI;

con Delibera di Giunta n. 1922 del 02/10/2012 la Regione Puglia ha provveduto all'approvazione dello
schema di convenzione ministeriale afferente il trasferimento dei fondi relativi al 4° e 5° Programma
di Attuazione del PNSS; in data 19/11/2012 é stata sottoscritta la convenzione disciplinante i rapporti
tra la Regione Puglia e il Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti — Dipartimento per i trasporti, la
navigazione ed i sistemi informativi e statistici per il trasferimento dei fondi relativi al 4° e 5° Programma
di Attuazione del PNSS;

con decreto n. 56 del 04/04/2013 Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, registrato alla Corte dei
Conti in data 15/05/2013, é stata approvata e resa esecutiva la convenzione stipulata tra Ministero e
Regione concernente il IV e V programma di attuazione del Piano Nazionale della Sicurezza Stradale;

in data 13/12/2013 e é stato sottoscritto il verbale di accordo tra Regione Puglia, UPI-ANCI con il quale
si e:
e riscontrato I'impegno della Regione Puglia a mettere a disposizione la somma di € 50.000,00
del bilancio regionale per I'attivita di “assistenza tecnica progettuale”;

e concordato di destinare al Progetto “Piano...in bici”, riguardante il cofinanziamento della
redazione dei piani delle reti ciclabili da parte degli Enti Locali pugliesi (ai sensi della Legge
Regionale n. 1 del 2013 sulla mobilita ciclistica) da finanziarsi con le risorse di cui al V
Programma, secondo le sequenti modalita:

1) € 1.814.262,35 da destinare a favore dei Comuni e delle Province pugliesi con procedura
competitiva, a seguito di pubblicazione del bando a sportello del progetto “Piano...in bici”,
(Piani di Reti Ciclabili);

2) € 100.000,00 da destinare al cofinanziamento delle attivita di Assistenza Tecnica del

progetto “Piano ...in Bici”, assegnando la gestione finanziaria, contabile e amministrativa
della succitata somma in capo allAmministrazione Regionale, per le finalita di cui sopra;
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- il suddetto verbale di accordo con ANCI e UPI é stato trasmesso al Ministero con nota prot. n. 078/0038
del 9 gennaio 2014;

- il bilancio di previsione della Regione Puglia per I'esercizio 2019 ha stanziato sul capitolo 551054 I'importo
di€1.914.262,35 quale cofinanziamento ministeriale e sul capitolo 1005002 I'importo pari € 50.000,00
come quota di cofinanziamento regionale da destinare al cofinanziamento delle attivita di Assistenza
Tecnica del progetto “Piano ...in bici”.

CONSIDERATO CHE

- tra la Regione Puglia, il Politecnico di Bari e I'ASSET Puglia, a seguito della DGR n. 107/2018 avente
ad oggetto “Realizzazione e conduzione di collaborazioni istituzionali, studi di prefattibilita, progetti
di ricerca finanziati anche da organizzazioni/Enti di ricerca nazionali ed internazionali. Approvazione
schema di Accordo Quadro di Collaborazione Istituzionale con ASSET - Politecnico di Bari” & stato siglato
un accordo quadro per collaborazioni istituzionali, nel quale si specifica che: “Le Parti intendono attivare
una collaborazione strategica della durata di 3 (tre) anni al fine di realizzare e condurre di concerto
collaborazioni istituzionali, progetti di ricerca finanziati anche da organizzazioni/Enti di ricerca nazionali
ed internazionali, progetti innovativi e sperimentazioni negli ambiti disciplinari individuati, corsi di
formazione, studi di prefattibilita”;

- il suddetto Accordo Quadro e stato sottoscritto in forma digitale dal Direttore del Dipartimento Mobilita,
Qualita Urbana, Opere Pubbliche, Ecologia e Paesaggio, Ing. Barbara Valenzano, dal Commissario
Straordinario dell’Agenzia Regionale strategica per lo Sviluppo Ecosostenibile del Territorio, Ing. Raffaele
Sannicandro, e dal Rettore del Politecnico di Bari, Prof. Eugenio Di Sciascio, in data 20/02/2018;

- in particolare I'articolo 2 dell’Accordo Quadro prevede che la collaborazione scientifico-tecnologica tra
le parti sara finalizzata, a mezzo di Accordi attuativi successivi, alla realizzazione di vari obiettivi/attivita,
tra i quali la “Sperimentazione di specifiche azioni di “accompagnamento/affiancamento” agli Enti locali
nei processi di pianificazione, programmazione e progettazione di interventi di promozione della mobilita
sostenibile e di rigenerazione urbana”;

- I’Accordo attuativo avente ad oggetto “Accordo di collaborazione istituzionale tra la Regione Puglia
e il Politecnico di Bari di attuazione dell’accordo quadro approvato con DGR N. 107/2018 - Percorso
formativo rivolto agli enti locali per la redazione dei piani della mobilita ciclistica (L.R. 1/2013) assistenza
e monitoraggio - V programma di attuazione del PNSS” e stato sottoscritto in forma digitale in data
21/03/2019 dal Direttore del Dipartimento Mobilita, Qualita Urbana, Opere Pubbliche, Ecologia
e Paesaggio della Regione Puglia (Ing. Barbara Valenzano) e dal Rettore del Politecnico di Bari (Prof.
Eugenio Di Sciascio);

- con Determinazione Dirigenziale n. 13 del 16/05/2019 il Dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e
Vigilanza del TPL ha preso atto dell’Accordo attuativo che prevede un importo complessivo di € 39.886,60
e ha proceduto ad impegnare la suddetta somma;

- il suddetto Accordo attuativo prevede all’art. 1 le seguenti attivita del Politecnico di Bari:

e gttivita di formazione rivolta a Comuni, Province pugliesi e Citta metropolitana finalizzata al
supporto per la elaborazione dei piani di mobilita ciclistica da svolgersi sia con lezioni frontali
che con il supporto a distanza;

e elaborazione di linee guida per la redazione dei piani della mobilita ciclistica;

e supporto per lelaborazione dell’avviso pubblico rivolto a Comuni, Province e Citta
Metropolitana per il cofinanziamento dei piani della mobilita ciclistica;

e monitoraggio nella fase di pubblicazione dell’avviso;
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- con Determinazione Dirigenziale n. 24 del 18/07/2019 il Dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e
Vigilanza del TPL:

e ha preso atto dell’inizio delle attivita previste dall’ “Accordo di collaborazione istituzionale
tra la Regione Puglia e il Politecnico di Bari di attuazione dell’accordo quadro approvato con
DGR N. 107/2018 - Percorso formativo rivolto agli enti locali per la redazione dei piani della
mobilita ciclistica (L.R. 1/2013) assistenza e monitoraggio - V programma di attuazione del
PNSS” il giorno 19 aprile 2019;

e haproceduto alla liquidazione in favore del Politecnico di Bari della somma di € 10.000, quale
prima tranche di pagamento prevista dall’art. 3 dell’ “Accordo di collaborazione” succitato;

- I'attivita di formazione rivolta ai tecnici dei Comuni, delle Province pugliesi e della Citta metropolitana
si & svolta e conclusa nel corso del 2019 attraverso I'organizzazione di cinque moduli formativi ciascuno
composto di tre giornate di lezioni;

- con Determinazione Dirigenziale n. 62 del 20/12/2019 il Dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e
Vigilanza del TPL:

e haadottato la “Documentazione tecnica a corredo delle linee guida per la redazione dei Piani
di Mobilita Ciclistica degli Enti Locali”, che saranno parte integrante delle linee guida per la
redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica degli Enti Locali.

RILEVATO CHE

- il Politecnico di Bari con PEC del 07/09/2020 ha trasmesso le “Linee Guida per la redazione dei P.M.C.
(Piani di Mobilita Ciclistica)”, acquisita al prot. AOO/184/07/09/2020/0001853, secondo quanto previsto
all’art. 1 dell’“Accordo di collaborazione” succitato in relazione alle attivita del Politecnico.

Si ritiene che, alla luce delle risultanze istruttorie, sussistono i presupposti di fatto e di diritto per:

1. approvare le “Linee Guida per la redazione dei P.M.C. (Piani di Mobilita Ciclistica)” (Allegato A), parte
integrante ed essenziale del presente provvedimento;

2. dare mandato al Dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e Vigilanza del TPL di adottare il bando a
sportello relativo al Progetto “Piano ... in bici”, riguardante il cofinanziamento della redazione dei piani
della mobilita ciclistica in favore degli Enti Locali pugliesi con le risorse di cui al V Programma del PNSS.

Garanzie di riservatezza

La pubblicazione sul BURP, nonché la pubblicazione all’Albo o sul sito istituzionale, salve le garanzie previste
dalla legge 241/1990 in tema di accesso ai documenti amministrativi, avviene nel rispetto della tutela della
riservatezza dei cittadini secondo quanto disposto dal Regolamento UE n. 679/2016 in materia di protezione
dei dati personali, nonché dal D.Lgs. 196/2003 e ss.mm.ii., ed ai sensi del vigente Regolamento regionale
5/2006 per il trattamento dei dati sensibili e giudiziari, in quanto applicabile. Ai fini della pubblicita legale, il
presente provvedimento & stato redatto in modo da evitare la diffusione di dati personali identificativi non
necessari ovvero il riferimento alle particolari categorie di dati previste dagli articoli 9 e 10 del succitato
Regolamento UE.

Sezione copertura finanziaria ai sensi del D.Lgs. n. 118/2001 e successive modifiche ed integrazioni

Il presente atto non comporta direttamente implicazioni di natura finanziaria sia di entrata che di spesa e
dalla stessa non deriva alcun onere a carico del bilancio regionale
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L'Assessore Relatore, sulla base delle risultanze istruttorie come innanzi illustrate, ai sensi dell’articolo 4,
comma 4, lettera k) della L.R. n. 7/1997, propone alla Giunta:

1. difare propria e approvare la relazione esposta in narrativa, e che qui si intende integralmente riportata;

2. diapprovare le “Linee Guida per la redazione dei P.M.C. (Piani di Mobilita Ciclistica)” (Allegato A), parte
integrante ed essenziale del presente provvedimento;

3. didare mandato al Dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e Vigilanza del TPL di adottare il bando a
sportello relativo al Progetto “Piano ... in bici”, riguardante il cofinanziamento della redazione dei piani
della mobilita ciclistica in favore degli Enti Locali pugliesi con le risorse di cui al V Programma del PNSS;

4. di trasmettere il presente provvedimento al Ministero delle Infrastrutture e Trasporti, al Politecnico di
Bari, all’UPI e all’ANCI;

5. dipubblicare il presente provvedimento sul BURP in versione integrale.

| sottoscritti attestano che il procedimento istruttorio a loro affidato e stato espletato nel rispetto della
vigente normativa regionale, nazionale e comunitaria e che il presente schema di provvedimento, dagli stessi
predisposto ai fini dell'adozione dell’atto finale da parte della Giunta Regionale, € conforme alle risultanze
istruttorie.

Il Funzionario responsabile P.O.
Ing. Francesco Cardaropoli

Il Dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e
Vigilanza del TPL
Ing. Irene di Tria

Il sottoscritto Direttore di Dipartimento NON RAVVISA la necessita di esprimere sulla proposta di Delibera le
seguenti osservazioni ai sensi dell’art. 18 del DPGR 443/2015

Il Direttore del Dipartimento Mobilita, Qualita
Urbana, Opere Pubbliche, Ecologia e Paesaggio
Ing. Barbara Valenzano

LASSESSORE PROPONENTE
Avv. Giovanni Giannini

LA GIUNTA

- udita la relazione e la conseguente proposta dell’Assessore ai Trasporti;
- viste le sottoscrizioni poste in calce alla proposta di deliberazione;
- avoti unanimi espressi nei modi di legge
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DELIBERA

6. difare propria e approvare la relazione esposta in narrativa, e che qui si intende integralmente riportata;

7. diapprovare le “Linee Guida per la redazione dei P.M.C. (Piani di Mobilita Ciclistica)” (Allegato A), parte
integrante ed essenziale del presente provvedimento;

8. didare mandato al Dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e Vigilanza del TPL di adottare il bando a
sportello relativo al Progetto “Piano ... in bici”, riguardante il cofinanziamento della redazione dei piani
della mobilita ciclistica in favore degli Enti Locali pugliesi con le risorse di cui al V Programma del PNSS;

9. di trasmettere il presente provvedimento al Ministero delle Infrastrutture e Trasporti, al Politecnico di
Bari, all’'UPI e all’ANCI;

10. dipubblicare il presente provvedimento sul BURP in versione integrale.

Il Segretario Generale della Giunta Il Presidente della Giunta

GIOVANNI CAMPOBASSO MICHELE EMILIANO
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ACCORDO DI COLLABORAZIONE ISTITUZIONALE TRA
LA REGIONE PUGLIA E IL POLITECNICO DI BARI
DI ATTUAZIONE DELL'ACCORDO QUADRO
APPROVATO CON DGR N. 107/2018

PERCORSO FORMATIVO RIVOLTO AGLI ENTI LOCALI
PER LA REDAZIONE DEI PIANI DELLA MOBILITA’ CICLISTICA (L.R. 1/2013)
ASSISTENZA E MONITORAGGIO - V PROGRAMMA DI ATTUAZIONE DEL PNSS

Dipartimento Mobilita, Qualita Urbana,
Opere Pubbliche, Ecologica e Paesaggio
Direttore: dott. ing. Barbara Valenzano

REGIO N E Dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e
PUG LIA Vigilanza del Trasporto Pubblico
ing. Irene di Tria

Responsabile del procedimento

ing. Francesco Cardaropoli

in collaborazione con la
Sezione Autorizzazioni Ambientali
dott.ssa Simona Ruggiero e arch. Marta Bientinesi

Dipartimento di Ingegneria Civile,
Ambientale, del Territorio, Edile e di Chimica
Direttore: prof. ing. Umberto Fratino

Politecnico Resp:psab\i/!ttet Sgie;tifico_

| £ : prof. ing. Vittorio Ranieri
g/ di Bari

enisony Gruppo di lavoro

Coordinamento

prof. ing. Nicola Berloco
Supervisione

prof. ing. Pasquale Colonna

ing. Veronica Fedele, PhD
ing. Paolo Intini, PhD
ing. Gabriele Cavalluzzi

Giugno 2020
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Prefazione

L’Assessorato alla Mobilita e Trasporti della Regione Puglia ha iniziato a occuparsi di mobilita
ciclistica sin dal 2008 con l'approvazione in Giunta regionale dei risultati finali del progetto
“CYRONMED”, acquisiti nella L.R. 23 giugno 2008, n. 16 “Principi, indirizzi e linee di intervento in
materia di Piano Regionale dei Trasporti”, che ha dettato le azioni prioritarie per I'attuazione del
Piano regionale dei Trasporti e ha attribuito ai tratti regionali degli itinerari ciclabili delle reti
Bicitalia ed EuroVelo passanti per la Puglia la funzione di dorsali principali della rete ciclabile
regionale.

Successivamente con la Legge Regionale n. 1 del 23/01/2013 “Interventi per favorire lo sviluppo
della mobilita ciclistica” la Regione Puglia ha riconosciuto strategico promuovere e sostenere la
mobilita ciclistica, al fine di elevare la qualita della vita, garantire I'accessibilita dei territori e
valorizzare le risorse ambientali pugliesi.

Gli ulteriori passi sono stati segnati dall’approvazione da parte della Giunta regionale nel 2016 del
Piano Attuativo 2015 -2019 del Piano Regionale dei Trasporti che gia riservava una apposita
sezione alla mobilita ciclistica con l'individuazione della rete delle dorsali regionali e delle
velostazioni.

La Regione Puglia sta svolgendo il ruolo di capofila nell’attuazione del protocollo di intesa,
sottoscritto con le Regioni Basilicata e Campania e i Ministeri alle Infrastrutture e ai Trasporti e
ai Beni Culturali e Ambientali, per la progettazione di fattibilita e la successiva realizzazione
della Ciclovia dell’Acquedotto Pugliese da Caposele (AV) a Santa Maria di Leuca (LE), a seguito
del riconoscimento di detta ciclovia all’interno del Sistema Nazionale delle Ciclovie Turistiche, a
cui e seguito anche il riconoscimento della Ciclovia Adriatica.

L'obiettivo di integrare sempre di piu la mobilita ciclistica nel sistema dei trasporti si sta
concretizzando attraverso il Piano Regionale della Mobilita Ciclistica previsto dalla Legge Regionale
n. 1 del 23/01/2013, adottato con Deliberazione di Giunta Regionale n. 177 del 17/02/2020, che ha
pianificato a livello regionale la rete portante ciclabile di livello regionale costituita da 11 ciclovie
che si irradiano in tutto il territorio pugliese, definendo itinerari di lunga percorrenza volti a
favorire I'uso della bicicletta come mezzo di trasporto sostenibile e sicuro.

Con il Piano Regionale della Mobilita Ciclistica si intende diffondere la cultura della ciclabilita
multilivello, incentivando la mobilita ciclistica non solo nel tempo libero, ma soprattutto per gli
spostamenti sistematici (casa scuola e casa lavoro) e soprattutto sviluppare il cicloturismo in
Puglia. Tale piano regionale costituira il riferimento fondamentale per le pianificazioni di ambito
provinciale e urbano, con la finalita di dotare il territorio della Regione Puglia di un sistema di
ciclovie interconnesse tra loro e con i nodi della mobilita collettiva.

Auspico che queste “Linee guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica”, che precedono il
cofinanziamento dei Piani di Mobilita Ciclistica da parte della Regione, possano rappresentare un
valido supporto tecnico per gli amministratori e funzionari degli Enti Locali, affinché venga
ripensata la mobilita delle citta in un’ottica di sostenibilita ambientale e vengano avviate le
procedure di pianificazione, coinvolgendo e sensibilizzando le comunita locali alluso della
bicicletta.

L’Assessore
Avv. G. Giannini
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Premesse

La sempre pil stringente necessita di sviluppare un sistema di mobilita sostenibile pone la
ciclabilita al centro delle politiche promotrici della tutela ambientale, della salute personale,
della vivibilita urbana e del turismo ecosostenibile. La bicicletta € un mezzo di trasporto che
non consuma risorse economiche ed energetiche. Il suo utilizzo diffuso pud contribuire ad
aumentare il benessere fisico della popolazione, a ridurre gli impatti ambientali, limitando i
fenomeni di congestione e le emissioni inquinanti e a generare una serie di conseguenze
positive non solo per i ciclisti ma anche per tutti gli stakeholder coinvolti. | benefici
relazionati alla riconfigurazione degli spazi stradali per l'inclusione della mobilita ciclistica
sono generalmente di gran lunga superiori ai costi di investimento per la loro
implementazione. In ambito urbano, gli spazi e le infrastrutture bicycle friendly rendono le
citta piu vivibili e sicure, liberando spazio che pud essere reso fruibile dai cittadini,
aumentando la sicurezza stradale, conferendo, nell'insieme, una dimensione piu umana
all'ambito urbano. In ambito extraurbano, le infrastrutture ciclabili valorizzano il territorio
attraversato aumentandone la fruibilita, generando una serie di potenziali ritorni economici
a basso impatto ed incrementando la propensione comune verso i principi di sostenibilita
e di salvaguardia del territorio.

Nell'ultimo decennio, la Regione Puglia ha fortemente promosso la mobilita ciclistica
(progetto CY.RO.N.MED., Legge Regionale 1/2013, bando bike friendly, realizzazione della
prima velostazione a Bari con fondi del progetto Intermodal e del progetto Gift 2.0,
realizzazione lotto A e B della ciclovia dell’Acquedotto Pugliese, Piano Regionale della
Mobilita ciclistica, finanziamenti per la realizzazione di reti ciclabili e velostazioni, attuazione
dei protocolli d'intesa per la progettazione e realizzazione della ciclovia turistica nazionale
dell'Acquedotto Pugliese e della ciclovia turistica nazionale Adriatica) e la mobilita
sostenibile in generale ed & da sempre impegnata nella realizzazione di piani e programmi
per I'implementazione di infrastrutture e misure volte al perseguimento di una mobilita in
linea con la visione strategica europea e nazionale. Nell'ottica di diffondere nel territorio
regionale la cultura della bicicletta, sostenuta da una corretta pianificazione e progettazione
dei percorsi ciclabili su scala regionale, provinciale e comunale, la Regione Puglia nel 2018
ha sottoscritto con il Politecnico di Bari un accordo di collaborazione istituzionale
denominato “Percorso formativo rivolto agli enti locali per la redazione dei piani della
mobilita ciclistica (L.R. 1/2013) assistenza e monitoraggio - V Programma di attuazione del
P.N.S.S." nell'ambito dell’Accordo Quadro fra i due Enti, approvato con DGR N. 107/2018.

Le presenti Linee Guida, frutto della collaborazione fra la sezione Mobilita
Sostenibile e Vigilanza del TPL del Dipartimento Mobilita, Qualita Urbana, Opere Pubbliche,
Ecologia e Paesaggio della Regione Puglia ed il DICATECh (Dipartimento di Ingegneria
Civile, Ambientale, del Territorio, Edile e di Chimica) del Politecnico di Bari, vogliono
costituire un supporto tecnico e metodologico per la redazione dei Piani di Mobilita
Ciclistica (P.M.C.) nell'ambito regionale, al fine di garantire omogeneita delle pianificazioni,
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delle progettazioni e delle soluzioni relative alle infrastrutture ciclabili ed agli svariati servizi
a sostegno della ciclabilita. Se pur maggiormente focalizzate sui territori comunali, le Linee
Guida possono essere prese a riferimento per ambiti territoriali piu ampi, fra cui le Province.
Le Linee Guida si compongono delle seguenti sezioni:

- Perché un Piano della Mobilita Ciclistica?

- Finalita.

- Il panorama normativo.

- Laredazione del Piano della Mobilita Ciclistica.

- Valutazione ambientale e stima dei costi.

- Implementazione e monitoraggio.

- Procedure di approvazione dei Piani.

La prima sezione fornisce le motivazioni che sottendono alla necessita per tutti gli
Enti Locali di propendere verso la mobilita sostenibile; i piani di mobilita ciclistica
rappresentano uno degli strumenti che concorrono verso tale obiettivo.

Nella seconda sezione sono descritte le finalita e gli obiettivi dei piani di mobilita
ciclistica, partendo dalle definizioni fornite dall’'ultimo strumento normativo Nazionale
(Legge n. 2 del 11/01/2018).

La terza sezione descrive e riassume il panorama normativo inerente alla mobilita
ciclistica, sia a livello nazionale che regionale.

La quarta sezione illustra l'iter procedurale e tecnico utile alla redazione dei piani di
mobilita ciclistica: partendo dalla pianificazione sovraordinata, descrive le analisi del
contesto territoriale di riferimento utili alla elaborazione dei piani, fornisce i criteri per la
definizione degli itinerari e delle reti ciclabili ottemperando agli standard geometrici e
funzionali per la progettazione dei tronchi e delle intersezioni ciclabili. Inoltre, descrive
alcuni dei servizi e dei dispositivi utili alla diffusione della cultura della ciclabilita.

La quinta sezione illustra i criteri e le procedure per la valutazione ambientale dei
piani e fornisce indicazioni per la stima dei costi parametrici delle diverse tipologie di
percorsi ciclabili.

La sesta sezione si incentra sulla realizzazione delle infrastrutture e sulla
implementazione delle misure previste dai piani, fornendo indicazioni per il loro continuo
monitoraggio.

L'ultima sezione descrive le procedure da seguire per 'adozione dei piani di mobilita
ciclistica da parte degli Enti locali.

Infine, in Appendice & riportata tutta la “Documentazione tecnica a corredo delle
Linee Guida" cosi articolata:

- raccolta delle principali normative di settore;

- schede tipologiche da adottarsi per la progettazione dei tronchi ciclabili in ambito
urbano;

- schede tipologiche da adottarsi per la progettazione dei tronchi ciclabili in ambito
extraurbano;

- studio bibliografico e normativo sui dispositivi di traffic calming;

- schede di valutazione dei piani di mobilita ciclistica.
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Perché un Piano della Mobilita Ciclistica?

In Europa la diffusione della bicicletta come mezzo di trasporto per gli spostamenti
sistematici (casa-scuola e casa-lavoro) ed occasionali, & ormai una realta consolidata.

Atal proposito nel 2016 I'European Cyclists Federation ha pubblicato un report sulla
valutazione dei benefici economici apportati dall'utilizzo diffuso della biciclettal. | risultati
del documento dimostrano che la diffusione della bicicletta, (su 134 miliardi di km percorsi
in bicicletta annualmente in Europa), produce una serie di benefici quantificabili, in termini
economici, in 513 miliardi di euro, cosi ripartiti:

- benefici per la salute (191 miliardi);

- benefici relativi al tempo e alla qualita dello spazio urbano (131 miliardi);

- benefici relativi alla mobilita, agli aspetti sociali, all'integrazione culturale,
all'ambiente e al clima, al risparmio energetico e alle risorse, alla tecnologia e al
design urbano (per un totale di 191 miliardi).

BENEFICI ECONOMICI APPORTATI DALLA BICICLETTA
(miliardi di euro)

m Questioni sociali: € 50,00
m Mobilita: € 29,60
Culture differenti: € 10,00

®m Economia: € 63,09

Totale: ; :
1 Tecnologia e Design € 20,00

€ 513,19Ml’d Tempo e spazio: € 131

® Ambiente e clima: € 15,43
m Energie e Risorse: € 2,80
m Salute: € 191,27

Figura 1 - Benefici economici apportati dall'utilizzo della bicicletta’

L'Eurobarometer 20162 segnala che in Italia l'utilizzo della bicicletta & ancora poco
diffuso, se paragonato alle eccellenze europee. Nonostante cio, si rileva un discreto
aumento di persone che scelgono uno stile di vita piu sostenibile e prediligono la bicicletta
per gli spostamenti sistematici, perlopit dovuto ad alcune regioni virtuose del cento-nord

'European Cyclists Federation Report, 2016
ZRapporto “Mobilita ciclabile e infrastrutture: prospettive e vantaggi.” - Bikeconomy, Osservatorio 2018
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Figura 2 - Eurobarometer 20162

La necessita di convertire le attuali abitudini di mobilita dei cittadini verso modalita
di trasporto meno impattanti, I'esigenza di rifunzionalizzare spazi pubblici destinati alla
sosta verso utilizzi pit nobili e sostenibili a partire dalla maggiore e migliore fruibilita
pedonale, la rincorsa al soddisfacimento degli standard ambientali minimi fissati dalla
Comunita Europea e la scarsita delle risorse economiche utilizzabili per tali fini, sono solo
alcuni elementi che rendono imprescindibile la corretta implementazione di piani di azione
integrati. Fra questi si inseriscono i Piani della Mobilita Ciclistica (P.M.C.) che, in ambito di
mobilita ciclistica e di infrastrutture ciclabili, costituiscono il riferimento a cui le
Amministrazioni devono tendere, nel rispetto delle priorita di intervento e della risoluzione
delle principali criticita della mobilita. | piani di mobilita ciclistica possono riferirsi a vari
ambiti di competenza amministrativa: nazionale, regionale, provinciale e comunale.
Possono essere redatti anche da altri Enti territoriali fra cui, ad esempio, gli Enti Parco o gli
Enti gestori delle infrastrutture di trasporto.

| Piani Urbani di Mobilita Ciclistica (P.U.M.C.), che rappresentano uno dei piani di
settore dei Piani della Mobilita Sostenibile (P.U.M.S.), sono finalizzati a definire gli obiettivi,
le strategie e le azioni necessarie a promuovere e ad intensificare |'uso della bicicletta come
mezzo di trasporto sia per le esigenze quotidiane sia per le attivita turistiche e ricreative e a
migliorare la sicurezza dei ciclisti e dei pedoni. Essi sono subordinati ai P.M.C. sovraordinati
di valenza nazionale, regionale e provinciale.

Il principale obiettivo dei P.M.C., a prescindere dalla specifica competenza
territoriale (comunale, provinciale, etc.), & quello diincrementare |'aliquota di share modale
relativa agli spostamenti in bicicletta sistematici, ricreativi o turistici. In tal senso,
I'individuazione della rete ciclabile di competenza rappresenta solamente uno degli
strumenti utili a perseguire |'obiettivo principale. In realta, i P.M.C. devono analizzare e
proporre tutte le strategie e le azioni che concorrono alla diffusione della cultura della
bicicletta, ciascuna commisurata al proprio territorio di competenza, alle pianificazioni
sovraordinate ed alle risorse disponibili.
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Finalita

Le presenti Linee Guida sono state elaborate con l'intento di fornire alle Amministrazioni
Locali pugliesi e ai professionisti esperti del settore, un idoneo supporto alla redazione dei
P.M.C.

La Legge Nazionale n. 2 del 11/01/2018 "Disposizioni per lo sviluppo della mobilita
in bicicletta e la realizzazione della rete nazionale di percorribilita ciclistica" indica che i Piani
Urbani di Mobilita Ciclistica (o Biciplan) devono definire:

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

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

— larete delle vie verdi ciclabili, destinata a connettere le aree verdi e i parchi della citta,
le aree rurali e le aste fluviali del territorio comunale e le stesse con le reti di cui ai
punti precedenti;

— gliinterventivolti alla realizzazione degli itinerari ciclabili prioritari o delle ciclovie del
territorio comunale e della rete delle vie verdi ciclabili, in coerenza con le previsioni
dei piani di settore sovraordinati;

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

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

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

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

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

— le azioni finalizzate a migliorare la sicurezza dei ciclisti;

— le azioni finalizzate a contrastare il furto delle biciclette;

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

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

f(
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— eventuali attivita di promozione e di educazione alla mobilita sostenibile;
— il programma finanziario triennale di attuazione degli interventi definiti dal piano
stesso nel rispetto del quadro finanziario e dei suoi eventuali aggiornamenti.

In generale, quindi, un P.M.C. deve essere sviluppato e implementato con l'ottica di
migliorare la fruizione ciclabile e la vivibilita del territorio di pertinenza, attraverso I'adozione
di un sistema integrato di misure e azioni. In tale ottica, un P.M.C. deve tendere a:

— promuovere la mobilita ciclistica per gli spostamenti sistematici e quelli
occasionali o turistici;

— riorganizzare/rifunzionalizzare lo spazio stradale in relazione alle utenze delle
specifiche infrastrutture, privilegiando la mobilita ciclistica lungo gli itinerari ciclabili
individuati ed eliminando, in generale, le barriere architettoniche, gli ostacoli e tutti
gli elementi ostativi alla diffusione dell’'uso della bicicletta;

— garantire I'intermodalita tra la mobilita ciclistica ed i servizi di trasporto pubblico;

— innalzare il livello di sicurezza stradale lungo gli itinerari ciclabili o nelle zone di
afferenza, diversificando gli interventi in base alle condizioni al contorno ed alle
utenze (separazione o condivisione degli spazi);

— ridurre le emissioni atmosferiche ed aumentare la vivibilita degli spazi urbani;

— assicurare la valorizzazione del patrimonio paesaggistico e culturale con
I'implementazione di itinerari ciclo-turistici, anche extraurbani, che interconnettano
il tessuto urbano con le aree naturali o di interesse storico ed architettonico.

| P.M.C. devono essere facilmente monitorabili durante il loro periodo di validita,
cosi come le strategie, le azioni e le infrastrutture ciclabili gia implementate. A tale scopo,
ciascun Piano dovrebbe dare priorita all'individuazione della figura del Mobility Manager
d'Area, introdotta gia dal Decreto Ministeriale del 20 dicembre 2000 “Incentivazione dei
programmi proposti dai mobility manager aziendali”. |l Mobility Manager, infatti, dovrebbe
essere in grado di supportare I’Amministrazione nella verifica ex-post degli interventi e delle
azioni, in modo tale da confermarle, ritararle o modificarle, in base ai risultati ottenuti nel
breve-medio periodo.

Per quanto riguarda gli interventi infrastrutturali, il P.M.C. deve contemplare
soluzioni commisurate alla priorita degli itinerari ciclabili, alla gerarchizzazione delle reti
stradali esistenti ed alle altre condizioni al contorno (traffico, tipologia di territorio, spazi a
disposizione, etc.). E evidente che in alcuni casi si dovra perseguire la separazione delle
utenze stradali, attraverso la pianificazione di percorsi in sede propria protetta; in altri casi
si potra incentivarne la promiscuita con interventi mirati cha vadano a ridurre fisicamente le
velocita veicolari, in modo tale da assicurare, in generale, un miglioramento della sicurezza
stradale. Particolare attenzione deve essere posta nell'indicazione delle modalita di
risoluzione dei principali punti di conflitto (intersezioni, punti singolari, etc.).

[l coinvolgimento, fin dalla genesi del Piano, di tutti gli attori coinvolti (cittadini,
associazioni, tecnici, decisori politici) consente di individuare un sistema condiviso di regole
e di criteri per la promozione e lo sviluppo della mobilita ciclistica e, allo stesso tempo, per
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una migliore qualita di vita (in ambito urbano) e per la fruibilita ricreativa o turistica del
territorio (in ambito extraurbano).

| Piani di Mobilita Ciclistica, quindi, si configurano come uno degli strumenti
strategici che possano svolgere un ruolo fondamentale per la trasformazione sostenibile
delle citta e dei territori extraurbani. La loro corretta redazione ed implementazione puo
essere ottimizzata attraverso la coerenza di metodologia e di intenti che queste Linee Guida
intendono fornire ai tecnici ed ai decisori, a cui principalmente sono rivolte.
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Il panorama normativo

Le norme di riferimento nazionali, in tema di mobilita ciclistica, sono:

— lalLegge 19/10/1998 n. 366 “Norme per il finanziamento della mobilita ciclistica”;

— il Decreto Ministeriale 30/11/1999 n. 557 "Regolamento recante norme per la
definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili”;

— la Direttiva Ministeriale 20/07/2017 n. 375 “Requisiti di pianificazione e standard
tecnici di progettazione per la realizzazione del sistema nazionale delle ciclovie
turistiche “;

— la Legge 11/01/2018 n. 2 "Disposizione per lo sviluppo della mobilita in bicicletta e
la realizzazione della rete nazionale di percorribilita ciclistica”.

In ambito regionale, lo strumento normativo vigente e rappresentato dalla:

— Legge Regionale n. 1 del 23/01/2013 “Interventi per favorire lo sviluppo della
mobilita ciclistica”.

Tutti i riferimenti normativi sono accomunati da un proposito comune: la

promozione, la diffusione e la sicurezza dell'utilizzo della biciletta. La Tabella 1 fornisce uno

strumento per la rapida individuazione del riferimento normativo da consultare in relazione
ai vari argomenti trattati nell'ambito delle Norme.

Tabella 1 - Riferimenti Legislativi in materia di mobilita ciclistica.

L. D.M. L.R. Dir. M. L.
366/98 557/99 1/2013 375/2017 2/2018
Finanziamenti v
Piani Regionali v v v
Biciplan v v
Pianificazione
sovraordinata v v
Analisi
territoriale v v
Definizione di
ciclovie v v
Standard
progettuali v v
Segnaletica v v v v
Servizi e
attrezzature v v v v v
Cicloturismo v v v
Intermodalita v v v v v
Valutazione e
monitoraggio v v v




Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

64379

10

REGIONE
PUGLIA

Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica @ (f’.‘tﬁc\:ﬂuﬁ?

Dall'esame della Tabella 1, balza agli occhi che la L.R. 1/2013 ha introdotto per prima
i concetti e le definizioni recepite, dopo un quinquennio, dalla L. 2/2018. Si riportano di
seguito alcuni stralci delle norme elencate, che si ritengono rilevanti per la redazione di un
P.M.C., rimandando alla Appendice A- “Normative di riferimento” per la consultazione dei
testi integrali.

L. 366/1998 “Norme per il finanziamento della mobilita ciclistica”

La L. 366/1998 detta alcune indicazioni per la promozione e la valorizzazione della mobilita
ciclistica. In particolare, essa demanda alle Regioni il compito di redigere i piani regionali
della mobilita ciclistica e regola i finanziamenti destinati agli interventi predisposti per
favorire la ciclabilita. Taluni interventi sono illustrati nell'articolo 6 e sono in parte riportati in
queste pagine. Si rimanda all'appendice A per I'approfondimento dei contenuti.

Art. 3 c. 1 “Presso il Ministero dei

Art. 2 c. 1 “Alle regioni ¢ affidato il trasporti e della navigazione & costituito
compito di redigere i Piani Regionali di un fondo per il finanziamento degli
riparto dei finanziamenti per la interventi a favore della mobilita
mobilita ciclistica e per |a realizzazione ciclistica.”

di reti di percorsi ciclabili integrati.”

Art. 6 c. 1 "Gliinterventi, finalizzati al conseguimento dell'obiettivo di cui all'articolo
1, possono essere i seguenti:

a) realizzazione di reti di piste ciclabili e ciclopedonali; di ponti e sottopassi
ciclabili; di dotazioni infrastrutturali utili alla sicurezza del traffico ciclistico negli
incroci con il traffico motorizzato;

b) costruzione e dotazione di parcheggi attrezzati, liberi e custoditi, e di centri
di noleggio riservati alle biciclette;

c) messa in opera di segnaletica luminosa, verticale e orizzontale, specializzata
per il traffico ciclistico;

d) predisposizione di strutture mobili e di infrastrutture atte a realizzare
I'intermodalita tra biciclette e mezzi di trasporto pubblico; [...]

g) progettazione e realizzazione di itinerari ciclabili turistici e delle infrastrutture
ad essi connesse; [...]"
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D.M. 557/1999 "Regolamento recante norme per la definizione

delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili"

[l D.M. 557/99 individua le norme per la definizione
delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili e,
secondo quanto riportato nell'art. 1, individua le linee
guida per la progettazione degli itinerari ciclabili e
degli elementi che li costituiscono.

Gli itinerari ciclabili sono identificati come
percorsi stradali utilizzabili dai ciclisti, sia in sede
riservata sia in sede ad uso promiscuo con i pedoni
e/o con i veicoli a motore. Le linee guida sono
finalizzate al raggiungimento della sicurezza della
mobilita e della sostenibilitd ambientale, valutando e
adottando, in maniera organica, le strategie e le
proposte che meglio rispondono a tali esigenze.

Il Decreto fornisce indicazioni sulla geometria
delle piste ciclabili, quali larghezza delle corsie,
velocita di progetto, configurazione plano-altimetrica
e segnaletica. Si evidenziano i passaggi piu
significativi e si rimanda all’Appendice A per ulteriori
approfondimenti.

REGIONE @T. Eﬁmé?'ff Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica

Art. 2 c. 1 “Le finalita ed i criteri da
considerare a livello generale di
pianificazione e  dettagliato  di
progettazione, nella definizione di un
itinerario ciclabile sono:

a) favorire e promuovere un elevato
grado di mobilita ciclistica e
pedonale [...];

b) puntare  all'attrattivita, alla
continuita ed alla riconoscibilita
dell'itinerario ciclabile, [...];

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

d) verificare I'oggettiva fattibilita ed il
reale utilizzo degli itinerari ciclabili da
parte dell'utenza, secondo [...] le
diverse esigenze, [...].

Art. 3 c. 1 "Al fine di predisporre
interventi coerenti con le finalita ed i
criteri anzidetti gli enti locali si dotano
dei seguenti strumenti di
pianificazione e di progettazione: un
piano della rete degli itinerari
ciclabili, nel quale siano previsti gli
interventi da realizzare, comprensivo
dei dati sui flussi ciclistici, delle
lunghezze dei tracciati, della stima
economica di spesa [...]. Il livello di
indagini preliminari e di dettaglio
degli elaborati di piano deve essere

adeguato alla estensione
dimensionale della rete ciclabile [...].

"

Art. 4 c. 3 "Per la progettazione degli itinerari ciclabili
devono essere tenuti inoltre presenti, in particolare, i
seguenti elementi:

a) nelle opere di piattaforma stradale: la regolarita delle
superfici ciclabili, gli apprestamenti per le intersezioni a
raso e gli eventuali sottopassi o sovrappassi compresi i
loro raccordi, le sistemazioni a verde, le opere di raccolta
delle acque meteoriche[...],;

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

c) nell'illuminazione stradale: gli impianti speciali per
la visualizzazione notturna degli attraversamenti a raso,

che devono tener conto delle alberature esistenti in modo
da evitare zone d'ombira, etc.;

d) nelle attrezzature: le rastrelliere per la sosta dei
velocipedi e, specialmente sulle piste ad utilizzazione
turistica, panchine e zone d'ombra [...], fontanelle di
acqua potabile ogni 5 km di pista, [...] indicazione dei
punti pit vicini, etc.”

7"\
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Art. 5 c. 1 “E' opportuno, specialmente per finanziamenti
e contributi esterni concessi all'ente proprietario
dell'itinerario ciclabile, che il relativo progetto sia
corredato da analisi di fattibilita tecnico-economica.”

Politecnico
.'di Bari

REGIONE
PUGLIA

Art. 7 c. 1 [...] la larghezza minima della corsia ciclabile, comprese le strisce di
margine, & pari ad 1,50 m; tale larghezza & riducibile ad 1,25 m nel caso in cui si
tratti di due corsie contigue, dello stesso od opposto senso di marcia, per una

larghezza complessiva minima pari a 2,50 m.

c. 2. Per le piste ciclabili in sede propria e per quelle su corsie riservate, la larghezza

della corsia ciclabile puo essere eccezionalmente ridotta fino ad 1,00 m[...]

c. 4. La larghezza dello spartitraffico fisicamente invalicabile che separa la pista
ciclabile in sede propria dalla carreggiata destinata ai veicoli a motore, non deve

essere inferiore a 0,50 m.”

Art. 8 c. 1 “La velocita di progetto, a cui correlare in particolare le
distanze di arresto e quindi le lunghezze di visuale libera, deve essere
definita per ciascun tronco delle piste ciclabili, tenuto conto che i
ciclisti in pianura procedono in genere ad una velocita di 20-25 km/h
e che in discesa con pendenza del 5% possono raggiungere velocita
anche superiori a 40 km/h.

c. 3 La pendenza longitudinale delle singole livellette non pud
generalmente superare il 5%, fatta eccezione per le rampe degli
attraversamenti ciclabili a livelli sfalsati, per i quali puo adottarsi una
pendenza massima fino al 10%.[...]

c. 5 | raggi di curvatura orizzontale lungo il tracciato delle piste
ciclabili devono essere commisurati alla velocita di progetto prevista
e, in genere, devono risultare superioria 5,00 m[...]."

Art. 9 c. 1"1. Gli attraversamenti delle carreggiate stradali effettuati con piste ciclabili

devono essere realizzati con le stesse modalita degli attraversamenti pedonali[...]

c. 2 Per gli attraversamenti a raso, in aree di intersezione ad uso promiscuo con i
veicoli a motore ed i pedoni, le piste ciclabili su corsia riservata devono in genere
affiancarsi al lato interno degli attraversamenti pedonali, in modo tale da istituire per

i ciclisti la circolazione a rotatoria con senso unico antiorario sull'intersezione

medesima.

c. 3. Per gli attraversamenti a livelli sfalsati riservati ai ciclisti (piste ciclabili in sede
propria) va in genere preferita la soluzione in sottopasso [...] assicurando che la
pendenza longitudinale massima delle rampe non superi il 10%[...].

Art. 10 c. 2 “Le piste ciclabili devono essere provviste di appositi simboli
e scritte orizzontali che ne distinguano l'uso specialistico, [...

sulla pavimentazione, ogni cambio di direzione della pista.

°C

l.

Analogamente deve essere segnalato, con apposite frecce direzionali
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L.R. 1/2013 “Interventi per favorire lo sviluooo della mobilita ciclistica”

La L.R. 1/2013 pone l'accento sulla necessita di
implementare una rete ciclabile regionale,
urbana ed extraurbana, integrata con la rete
infrastrutturale di mobilita collettiva attraverso la
redazione di un Piano Regionale della Mobilita
Ciclistica (P.R.M.C.) che deve integrarsi con il
Piano Regionale dei Trasporti (P.R.T.), il Piano
Paesaggistico Territoriale Regionale (P.P.T.R.) e il
Documento Regionale di Assetto Generale
(DRAG), operativi in ambito Regionale. La Legge
definisce con il termine “ciclovia” oltre che le
tradizionali piste ciclabili, anche le strade a
traffico nullo o basso, le zone 30, le zone
pedonali e le zone residenziali. Inoltre, la Legge
indica le soluzioni da adottare per la
realizzazione degli itinerari e dei depositi
adeguati al ricovero e all'assistenza dei cicli. Si
riportano di seguito i passaggi piu rilevanti e si
rimanda all'’Appendice A per la lettura completa
della Norma.

Art. 1 c. 1 "La Regione Puglia promuove e
sostiene la mobilita ciclistica al fine di
elevare la qualita della vita, garantire
I'accessibilita dei territori e valorizzare le
risorse ambientali pugliesi. [...] Attraverso
|'uso della bicicletta, si contribuisce, tra |'altro,
all'abbattimento delle emissioni di anidride
carbonica, all'aumento della competitivita ed
efficienza nei trasporti con |'intermodalita bici-
treno e/o bici-bus, alla riduzione della
congestione stradale e del rischio di incidenti,
alla promozione della salute pubblica e
all'affermazione della Puglia nel settore del
turismo  in  bicicletta  nazionale e
internazionale.

c. 3. La Regione sostiene e promuove
|'utilizzo generalizzato della bicicletta in
ambito urbano ed extraurbano tramite:

a) la formazione di una rete ciclabile
regionale integrata con la rete delle
infrastrutture per la mobilitd mediante [...] la
realizzazione degli interventi finalizzati alla
coesistenza dell'utenza motorizzata e non
motorizzata, anche attraverso politiche di
moderazione del traffico; [...]"

Art. 2 c. 1 “"La Regione Puglia elabora il Piano regionale della mobilita ciclistica (PRMC) in coerenza con le
indicazioni del Piano regionale dei trasporti (PRT), del Piano paesaggistico territoriale regionale (P.P.T.R.),
del Documento regionale di assetto generale (DRAG), della legge 28 giugno 1991, n. 208 (Interventi per la
realizzazione di itinerari ciclabili e pedonali nelle aree urbane) e della legge 19 ottobre 1998, n. 366 (Norme per il
finanziamento della mobilita ciclistica) [...]".

c. 2 "Obiettivi strategici per la mobilita ciclistica urbana sono:

a) la formazione di una rete ciclabile e ciclopedonale continua e interconnessa, anche tramite la realizzazione
di aree pedonali, zone a traffico limitato (ZTL) e provvedimenti di moderazione del traffico previsti dalle buone
pratiche in materia;

b) il completamento e la messa in sicurezza di reti e percorsi ciclabili esistenti, anche con la riconversione di
strade a bassa densita di traffico motorizzato;

c)lac i con il della mobilita collettiva quali stazioni, porti e aeroporti e con le reti ciclabili

intercomunali;

d) la realizzazione di azioni di comunicazione, educazione e formazione per la promozione degli spostamenti
quotidiani in bicicletta, a cominciare dai tragitti casa-scuola, casa-lavoro.

c. 3 Obiettivi strategici per la mobilita ciclistica extraurbana sono:

a) la formazione di una rete interconnessa, sicura e dedicata di ciclovie turistiche attraverso localitd di valore
ambientale, paesaggistico e culturale, i cui itinerari principali coincidano con le ciclovie delle reti Bicltalia ed
EuroVelo e la realizzazione di infrastrutture a esse connesse;

b) la formazione di percorsi con fruizione giornaliera o plurigiornaliera, connessi alla mobilita collettiva e, in
particolare, alle stazioni del trasporto su ferro, ai porti e agli aeroporti, e di una rete di strutture di assistenza e
ristoro;

¢) la promozione di strumenti informatizzati per la diffusione della conoscenza delle reti ciclabili;

d) la realizzazione di azioni di comunicazione, educazione e formazione per la promozione dell'intermodalita
bici+treno, bici+bus.”

13
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Art. 4 c. 2 "La Regione & impegnata - in attuazione del PRMC e mediante intese con gli enti interessati
- a promuovere il riuso, previa riconversione in percorsi ciclabili e ciclopedonali, dei seguenti
manufatti e/o infrastrutture:

a) le aree di sedime delle tratte ferroviarie dismesse o in disuso e ritenute definitivamente non
recuperabili all'esercizio ferroviario;

b) le aree di sedime delle tratte stradali, ivi comprese quelle militari, dismesse o in disuso;

c) gli argini e le alzaie dei fiumi, dei torrenti, dei canali e dei laghi, se utilizzabili, i tracciati e le strade
di servizio (forestali, bonifica, acquedotti, enel, gas);

d) le altre opere infrastrutturali lineari come condotte fognarie, cablaggi;

e) i ponti dismessi e gli altri manufatti stradali;

f) i tratturi.

REGIONE
PUGLIA

Art. 5 c. 1 “In coerenza con le finalitd di cui all'articolo 2, commi 2 e 3, le
Province e i Comuni redigono piani per la mobilita ciclistica e
ciclopedonale per i territori di rispettiva competenza, in coerenza con il
PRMC, ove vigente. Il piano provinciale programma gli interventi a livello
sovra-comunale ed ¢ individuato quale elaborato integrativo del Piano
Territoriale di Coordinamento Provinciale (PTCP), di cui costituisce parte

integrante e sostanziale. [...]"

Art. 7 c. 3 "Con riferimento ai parametri di traffico e sicurezza si definiscono le seguenti categorie di
ciclovie:

a) pista ciclabile e/o ciclopedonale, come da articolo 3, comma 1, punto 39, del Codice della strada;
b) corsia ciclabile e/o ciclopedonale, come da articoli 140 e 146 del Regolamento del Codice della
strada;

c) pista/strada ciclabile in sede propria lontano dalle strade a traffico motorizzato (greenway);

d) sentiero ciclabile e/o percorso natura: sentiero/itinerario in parchi e zone protette, bordi fiume o
ambiti rurali, anche senza particolari standard costruttivi dove le biciclette sono ammesse;

e) strade senza traffico: strade con una percorrenza motorizzata giornaliera inferiore a cinquanta
veicoli/giorno;

f) strade a basso traffico: strade con una percorrenza motorizzata giornaliera inferiore a cinquecento
veicoli/giorno, senza punte superiori a cinquanta veicoli/h;

g) strada ciclabile o ciclostrada o "strada 30": strada extraurbana con sezione della carreggiata non
inferiore a 3 metri dedicata ai veicoli non a motore salvo autorizzati (frontisti, agricoltori) e comunque
sottoposta a limite di velocita di 30 chilometri/h. ovvero itinerario ciclopedonale, come da articolo 2,
comma 3, lettera Fbis, del Codice della strada;

h) area pedonale, come da articolo 3, comma 1, punto 2, del Codice della strada;

i) zona a traffico limitato, come da articolo 3, comma 1, punto 54, del Codice della strada;

j) zona residenziale, come da articolo 3, comma 1, punto 58, del Codice della strada;

k) zona a velocita limitata (per 30 km/h o inferiori), come da articolo 135, punto 14, del Regolamento
del Codice della strada.”

Art. 13 c. 1 “I Comuni, sedi di stazioni ferroviarie o di autostazioni o di stazioni
metropolitane, prevedono, in prossimita delle suddette infrastrutture, la
realizzazi di velostazioni, ovvero di adeguati centri per il deposito
custodito di cicli, I'assistenza tecnica e I'eventuale annesso servizio di
noleggio biciclette.

c. 2 Per la realizzazione delle velostazioni di cui al comma 1, i comuni stipulano

convenzioni con le aziende che gestiscono le stazioni ferroviarie,
metropolitane o automobilistiche.”

°C
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Dir. M. 375/2017 “Requisiti di pianificazione e standard tecnici di progettazione per la
realizzazione del sistema nazionale delle ciclovie turistiche ciclistica - Allegato A"

A. REQUISITI DI PIANIFICAZIONE

A.1) Attrattivita

a) luoghi d'arte, attrazioni naturali,
paesaggistiche e storico-culturali

A.2) Fruibilita, interconnessione e
intermodalita

a) diretta in bicicletta

b) parcheggi

c) da altre infrastrutture

d) interconnessione con altre ciclovie
turistiche e con altre infrastrutture della
"mobilita dolce"

A.3) Servizi opzionali

a) struttura ricettiva attrezzata

b) servizio bagagli

c) colonnine SOS

d) connessione Wi-Fi e punti di ricarica
per smartphone

e) parco giochi per bambini

L'allegato A della Dir. M. 375/2017 definisce i
requisiti per l'integrazione di una ciclovia nel
"Sistema Nazionale delle Ciclovie Turistiche”
(SNCT), che rappresenta “una rete di ciclovie di
interesse  nazionale di preminente interesse
turistico”. Le ciclovie appartenenti al sistema SNCT
possono essere interconnesse tra diloro ed alla rete
locale. Affinché le ciclovie possano rientrare nel
Sistema Nazionale, & necessario che esse
posseggano specifici requisiti, suddivisi in “requisiti
di pianificazione”, che comprendono gli elementi
territoriali, naturali e/o antropici, e in “standard
tecnici di progettazione”.

Nella sezione A.1 I'allegato definisce essenziale
il requisito di attrattivita affinché la ciclovia possa
rientrare nel SNCT. A tal fine, & necessario che la
ciclovia interessi luoghi d'arte e di cultura, aree

naturali e altre tipologie di attrazioni. La
localizzazione della ciclovia si configura in
un livello minimo, buono ed ottimo in
relazione alla sua distanza dalle attrazioni
turistiche. Al fine di conseguire almeno il
livello  "minimo”, la sezione A.2
dell'allegato definisce che & necessario
garantire "accessibilita, interconnessione,
intermodalita e fruibilitda” della rete di
ciclovie con i luoghi di interesse. Nella
sezione A.3 si specifica invece che per
pervenire al livello “ottimo” & necessario
che sia fornito almeno uno dei servizi
proposti e definiti come “opzionali”
(strutture ricettive, colonnine S.O.S., parco
giochi) e meglio descritti nella Appendice
A.

Nella sezione B.1 sono proposte
alcune misure per migliorare l'attrattivita
della ciclovia. Nella sezione B.2 si richiede

B. STANDARD TECNICI DI PROGETTAZIONE
B.1) Attrattivita

a) qualita architettonica e paesaggistica

B.2) Sicurezza

a)
b)
c) caratteristiche geometriche

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

a) pendenza longitudinale

b) fondo viabile

c) linearita, visibilita

d) copertura telefonica

B.4) Segnaletica e riconoscibilita

a) conformita segnaletica

b) identita visiva

B.5) Servizi

a) area di sosta biciclette

protezione dal traffico motorizzato
protezione da altri rischi (fisici, ambientali, etc.)

b) noleggio e assistenza bici

c) tecnologie smart

d) servizi igienici

e) punti di approvvigionamento di acqua potabile

che la ciclovia sia dotata del requisito “sicurezza” per poter essere integrata nel Sistema
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Nazionale delle Ciclovie Turistiche. Per valutare il livello di sicurezza & necessario effettuare,
su ogni tronco della rete, un‘analisi di rischio. Ogni ciclovia viene analizzata in relazione ad
ulteriori sotto-requisiti (protezione dal traffico motorizzato; protezione da altri rischi;
caratteristiche geometriche; accessibilita dei mezzi di soccorso), ciascuno suddiviso in tre
livelli, individuati con standard “minimo”, "buono” e “ottimo”. Per garantire un livello
"minimo” delle condizioni di sicurezza, la ciclovia deve essere composta da attraversamenti
protetti e, nei tratti in cui la circolazione ¢ in sede promiscua, l'itinerario deve svolgersi su
strade caratterizzate da traffico inferiore ai 500 veicoli al giorno) o con velocita inferiori ai
50 km/h e, dove possibile, con il divieto di circolazione dei mezzi pesanti.

La ciclovia deve inoltre garantire la percorrenza di 20 km per ciascun tronco in
assenza di punti pericolosi, o se presenti, gli stessi devono essere adeguatamente protetti
e segnalati. Inoltre, le caratteristiche geometriche dell'intera ciclovia e delle intersezioni con
la viabilita devono essere conformi agli standard geometrici e funzionali disposti dal D.M.
557/99.

Affinché la ciclovia possa rientrare nel SNCT almeno con un livello “minimo”, la
sezione B.3 determina che le livellette abbiano pendenza longitudinale inferiore al 6%, e
che comunque la pendenza media dell'intero itinerario sia inferiore al 4% (escluse le tratte
in montagna). Il fondo viabile viene valutato in relazione alle varie tipologie di materiali
utilizzabili per il pacchetto stradale. Il sotto-requisito di linearita e visibilita viene valutato in
termini di raggi di curvatura planimetrica dei tracciati. La copertura telefonica deve essere
garantita almeno per le chiamate di emergenza per una ciclovia ricadente nel livello definito
"buono”.

Cosi come descritto dalla sezione B.4, una ciclovia appartenente al SNCT deve
essere riconoscibile mediante un‘apposita segnaletica contenente il codice ed il nome
identificativi della ciclovia. Tale segnale pud essere integrato con dei pannelli indicanti la
lunghezza del tratto di ciclovia ed il livello di percorribilita (cfr. fig. 1-2-3 della Dir. M.
375/2017 in allegato A). La stessa sezione B.4 norma la segnaletica da adottare per
I'identificazione delle ciclovie appartenenti alla rete europea e fornisce indicazioni sulla
segnaletica di direzione.

Infine, nella sezione B.5 vengono elencati i servizi che dovrebbero essere garantiti
lungo le ciclovie per essere considerate di livello “minimo”, “buono” o “ottimo”, “affinché le
stesse possano essere fruibili in sicurezza e con piacevolezza".

In queste pagine sono stati riportati i passaggi piu rilevanti della Direttiva n.
375/2017; si rimanda all’Appendice A per la lettura completa della Norma.
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L. 2/2018 "Disposizioni per lo sviluppo della mobilita ciclistica”.

La L. 2/2018 norma le disposizioni per lo sviluppo della mobilita ciclistica. Essa persegue
I'obiettivo di promuovere 'uso della bicicletta come mezzo di trasporto sia per le esigenze
quotidiane sia per le attivita turistiche, al fine di migliorare I'efficienza, la sicurezza e la
sostenibilita della mobilita urbana, tutelare il patrimonio naturale e ambientale, ridurre gli
effetti negativi della mobilita motorizzata, in relazione alla salute e al consumo di suolo. Per
quanto attiene alle finalita espresse nell'art. 1, gia entro sei mesi dalla data di entrata in
vigore della legge, con decreto del Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, si sarebbe
dovuto approvare il Piano Generale (nazionale) di mobilita ciclistica. La Legge disciplina

I'articolazione di tale Piano Generale
e dei suoi aggiornamenti, definendo
gli indirizzi relativi alla
predisposizione delle reti ciclabili
urbane ed extraurbane, delle aree di
sosta, degli interventi per garantire la
sicurezza dell'utenza e delle azioni
per la promozione dell'uso della
bicicletta. Pone inoltre I'accento sulla
necessita di integrazione del Piano
Generale con i percorsi Bicitalia. La
Legge predispone le linee guida per
la redazione dei Biciplan (piani
urbani della mobilita ciclistica), quali
piani di settore dei Piani Urbani della
Mobilitd Sostenibile (P.UM.S.) e
definisce disposizioni particolari per
le Province, le Citta Metropolitane ed
i Comuni. Si riportano di seguito i
punti  salienti  della  Legge,
rimandando all’Appendice A per la
lettura integrale del testo.

Art. 2 c.1 "Aifini della presente legge si intende per:

a) «ciclovia»: un itinerario che consenta il transito delle
biciclette nelle due direzioni, dotato di diversi livelli di
protezione determinati da provvedimenti o da infrastrutture
che rendono la percorrenza ciclistica piu agevole e sicura;
b) «rete cicloviaria»: I'insieme di diverse ciclovie o di
segmenti di ciclovie raccordati tra loro, descritti, segnalati e
legittimamente percorribili dal = ciclista senza soluzione di
continuita;

c) «via verde ciclabile» o «greenway»: pista o strada
ciclabile in sede propria sulla quale non & consentito il
traffico motorizzato;

d) «sentiero ciclabile o percorso natura»: itinerario in
parchi e zone protette, sulle sponde di fiumi o in ambiti
rurali, anche senza particolari caratteristiche costruttive,
dove & ammessa la circolazione delle biciclette;

e) «strada senza traffico»: strada con traffico motorizzato
inferiore alla media di cinquanta veicoli al giorno calcolata
su base annua;

f) «strada a basso traffico»: strada con traffico motorizzato
inferiore alla media di cinquecento veicoli al giorno
calcolata su base annua senza punte superiori a cinquanta
veicoli all'ora;

g) «strada 30»: strada urbana o extraurbana sottoposta al
limite di velocita di 30 chilometri orari o0 a un limite inferiore.

Art. 3 c.2 "Il Piano generale della mobilita ciclistica deve essere articolato con riferimento a due specifici
settori di intervento relativi allo sviluppo della mobilita ciclistica in ambito urbano e metropolitano e allo
sviluppo della mobilita ciclistica su percorsi definiti a livello regionale, nazionale ed europeo”.

c.4 "Il Piano generale della mobilita ciclistica pud essere aggiornato annualmente anche al fine di tenere

conto delle ulteriori risorse eventualmente rese disponibili ai sensi della legislazione nel frattempo
intervenuta. [...] in sede di aggiornamento del Piano generale della mobilita ciclistica, la Rete ciclabili
nazionale <<Bicitalia>> di cui all'articolo 4 pud essere integrata con ciclovie di interesse nazionale,
individuate anche su proposta delle regioni interessate nell'ambito dei piani regionali di cui all'articolo 5.”
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Art. 4 c.7 "l progetti per la realizzazione della Rete ciclabile nazionale

<<Bicitalia>> sono approvati dal Ministro delle infrastrutture e dei trasporti, di
concerto con il Ministro dell’economia e delle finanze, entro due mesi dalla
ricezione [...]. In caso di difformita, il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti,
di concerto con il Ministro dell'economia e delle finanze, comunica alla regione
le motivazioni della mancata approvazione del progetto, richiedendone la
modifica alla regione stessa.”

Art. 5 c.2 "Il piano regionale della mobilita ciclistica disciplina I'intero sistema
ciclabile regionale ed é redatto sulla base dei piani urbani della mobilita
sostenibile e dei relativi programmi e progetti presentati dai comuni e dalle citta
metropolitane [...]."

Art. 6 c.1 "I comuni non facenti parte di citta metropolitane e le cittd metropolitane
predispongono e adottano [...] i piani urbani della mobilita ciclistica,
denominati «biciplan», quali piani di settore dei piani urbani della mobilita
sostenibile (P.U.M.S.), finalizzati a definire gli obiettivi, le strategie e le azioni

necessari a promuovere e intensificare |'uso della bicicletta[...]."

Art. 8 c.1 “I comuni possono prevedere, in prossimita di aeroporti, di stazioni
ferroviarie, di autostazioni, di stazioni metropolitane e di stazioni di mezzi di
trasporto marittimi, fluviali e lacustri, ove presenti, la realizzazione di
velostazioni, ossia di centri per il deposito custodito di biciclette, |'assistenza
tecnica e I'eventuale servizio a noleggio.

c.5 In sede di attuazione degli strumenti urbanistici i comuni stabiliscono i
parametri di dotazione di stalli per le biciclette destinati ad uso pubblico e ad
uso pertinenziale.”

Art. 11 c.1 “Il Ministro delle infrastrutture e dei trasporti presenta entro il 30
giugno di ogni anno una relazione sullo stato di attuazione della presente
legge e della legge 19 ottobre 1998, n. 366, nella quale in particolare indica:

a) I'entita delle risorse finanziarie stanziate e spese a livello locale, regionale,
nazionale e dell'Unione europea per la realizzazione degli interventi di cui alla
presente legge; [...]

c) [...] il cronoprogramma degli interventi previsti dalla programmazione
nazionale;

d)irisultati conseguiti nell'incremento della mobilita ciclistica, nella riduzione
del traffico automobilistico, dell'inquinamento atmosferico e dei sinistri e danni
agli utenti della strada, nonché nel rafforzamento della sicurezza della mobilita
ciclistica [...]".
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D.L. 34/2020 “Misure urgenti in materia di salute, sostegno al lavoro e all'economia,
nonché di politiche sociali connesse all’emergenza epidemiologiche da COVID-19".

Al momento della stesura delle presenti Linee Guida & in via di approvazione l'art. 229
"Misure per incentivare la mobilita sostenibile” del Decreto Legge del 19/05/2020 n.34
"Misure urgenti in materia di salute, sostegno al lavoro e all'economia nonché di politiche
sociali connesse all'emergenza epidemiologica da COVID-19" (nel testo Decreto Rilancio
2020). Esso ha introdotto, al comma 3, la seguente modificazione al Decreto Legislativo 30
aprile 1992, n. 285 “Codice della Strada” (nel testo C.d.S.):

<<a)all'art. 3, c.1:[...]

2)dopo il numero 12) € inserito il sequente: “12-bis): Corsia ciclabile: parte longitudinale
della carreggiata, posta a destra, delimitata mediante una striscia bianca discontinua,
valicabile e ad uso promiscuo, idonea a permettere la circolazione sulle strade urbane dei
velocipedi nello stesso senso di marcia degli altri veicoli e contraddistinta dal simbolo del
velocipede. La Corsia ciclabile & parte della ordinaria corsia veicolare, con destinazione alla
circolazione dei velocipedi.”>>

Anche se non espressamente chiarito dal “numero 12-bis” si desume che la soluzione
prospettata dal Decreto Rilancio 2020:

e sia applicabile esclusivamente per strade costituite da piu di una corsia per senso di
marcia (altrimenti si ricadrebbe nei percorsi promiscui ciclabili e veicolari previsti
nell'art. 4, c. 1 del D.M. 557/1999);

e in caso di applicazione su viabilita esistenti, essa & adottabile solamente laddove la
riduzione del numero di corsie di marcia ordinarie non infici il regolare deflusso
veicolare, in relazione ai volumi di traffico;

e lo spazio di separazione fra corsia per i soli veicoli a motore e quella destinata all'uso
promiscuo si riduce dai 54 cm del C.d.S. per le corsie riservate (art. 140, c. 6 D.P.R.
495/1992) ai 12 cm, tipico delle corsie specializzate (art. 141, c. 4 D.P.R. 495/1992);

e si tratta, dunque, di una corsia specializzata per velocipedi e veicoli a motore che
procedono a velocita ridotta (rispetto alla corsia ordinaria);

e in caso di presenza di stalli a bordo carreggiata, consente l'uso della nuova corsia
promiscua per agevolare le manovre di parcheggio (o di svolte a destra),
minimizzando il disturbo al regolare deflusso sulla corsia ordinaria;

e implichi maggiori misure di controllo sull'uso carrabile delle nuove corsie promiscue
per assicurarsi il rispetto delle velocita operate ed evitarne 'uso improprio.

Evidentemente, la nuova corsia promiscua rappresenta una commistione tra corsia riservata
ad uso promiscuo (art. 3, c. 17 C.d.S.) e corsia specializzata (art. 3, .18 C.d.S.). Allo stesso
tempo, anche se non specificato, l'art. 229 del Decreto Rilancio 2020, introduce un
differenziale dei limiti di velocita fra le corsie ordinarie e le corsie promiscue ad uso ciclabile

7"*’%

19



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

64389

20

Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica @ giBan . sgg'ﬁ;‘E

e veicolare che dovrebbe essere indicato con opportuna segnaletica verticale, oltre che
orizzontale.

La soluzione rappresentata dalla nuova corsia ciclabile, quindi, & consigliabile sia da attuare
laddove non sia possibile implementare altre tipologie di percorsi ciclabili.

Oltre alle corsie ciclabili, il Decreto Rilancio ha inoltre formalmente consentito I'utilizzo delle
<<case avanzate>> con il comma 3 che introduce la seguente modificazione al C.d.S:

<<a) all'articolo 3, comma 1:

1) dopo il numero 7), é inserito il seguente: "7- bis) Casa avanzata: linea di arresto per le
biciclette in posizione avanzata rispetto alla linea di arresto per tutti gli altri veicoli;”

[...]

b) all'articolo 182, dopo il comma 9-bis, & inserito il seguente: “9-ter. Nelle intersezioni
semaforizzate, sulla base di apposita ordinanza adottata ai sensi dell'articolo 7, comma 1,
previa valutazione delle condizioni di sicurezza, sulla soglia dell'intersezione puo essere
realizzata la casa avanzata, estesa a tutta la larghezza della carreggiata o della
semicarreggiata. La casa avanzata pud essere realizzata lungo le strade con velocita
consentita inferiore o uguale a 50 km/h, anche se fornite di piu corsie per senso di marcia,
ed & posta a una distanza pari almeno a 3 metri rispetto alla linea di arresto stabilita per il
flusso veicolare. L'area delimitata & accessibile attraverso una corsia di lunghezza pari
almeno a 5 metri riservata alle biciclette, situata sul lato destro in prossimita dell'intersezione

.

>>

Le case avanzate, gia da tempo in uso in molti Paesi europei, sono descritte all'interno delle
presenti Linee Guida come buona pratica da adottare per le intersezioni semaforizzate a
livello urbano.
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La Redazione del Piano della Mobilita Ciclistica

Il Piano della Mobilita Ciclistica rappresenta uno strumento utile alla diffusione della
mobilita ciclistica sul territorio di competenza dell'Ente finanziatore (Comuni, Province,
Parchi, etc.). Il P.M.C. & un piano di settore subordinato al Piano della Mobilita Sostenibile e
si colloca, quindi, all'interno di un quadro di programmazione e pianificazione di pitt ampio
respiro, che riguarda tutto il territorio di competenza, recependo quanto previsto dalla
pianificazione sovraordinata.

Di seguito si fornisce uno schema sintetico che descrive l'iter procedurale e
metodologico per la redazione di un P.M.C., a supporto delle Amministrazioni e dei tecnici
che ne curano l'elaborazione. Questo strumento fornisce, passo dopo passo, il metodo per
un approccio integrato che tenga in considerazione tutti i contenuti, le azioni e gli interventi
necessari per conseguire gli obiettivi prefissati. Per la corretta redazione di un P.M.C. si
raccomanda |'adozione del processo di pianificazione indicato nella Figura 3, costituito
dalle seguenti fasi:

- Fase 1 - Analisi della pianificazione sovraordinata;

- Fase 2 - Analisi del contesto territoriale;

- Fase 3 - Definizione della rete ciclabile;

- Fase 4 - Intermodalita e servizi in favore della ciclabilita;
- Fase 5 - Valutazione e fattibilita ambientale;

- Fase 6 - Implementazione e monitoraggio.

Il primo passo procedurale per la redazione di un P.M.C. & sicuramente identificato
dal recepimento della pianificazione sovraordinata e della normativa di settore. In questa
fase & opportuno recepire gli itinerari ciclabili pianificati sia a livello europeo che a livello
nazionale e regionale che incidono nel territorio di pertinenza. A livello comunitario, gli
itinerari ciclabili europei sono stati individuati dal progetto EuroVelo; il progetto Bicitalia ha
rappresentato un riferimento per la rete delle ciclovie del territorio italiano. Nell'ultimo
quinquennio il MIT ha definito il sistema delle ciclovie turistiche nazionali (Dir. M. 375/2017)
e sta dando attuazione alla L. 2/2018 (art. 4) attraverso la definizione di una rete ciclabile
nazionale denominata «Bicitalia» che costituira la rete infrastrutturale di livello nazionale
integrata nel sistema della rete ciclabile transeuropea «EuroVelo».

Alivello Regionale, il P.M.C. deve operare in coerenza con quanto definito dal Piano
Regionale della Mobilita Ciclistica della Regione Puglia (adottato in data 17/02/2020 dalla
Giunta Regionale) e con quanto previsto dai Piani Urbani della Mobilita Sostenibile
(P.U.M.S.) o dai Piani Urbani della Mobilita (P.U.M.), ove fossero adottati o approvati dalle
Amministrazioni comunali del territorio di pertinenza.

La seconda fase procedurale consiste nell’analisi del contesto territoriale, intesa
come individuazione degli itinerari ciclabili gia esistenti, dei principali attrattori e generatori
di mobilita, dello share modale esistente (avvalendosi, ad esempio, dei micro-dati ISTAT),
delle valenze e delle criticita ambientali. In questa fase devono anche condursi specifiche
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analisi sulla rete stradale esistente e sui flussi di traffico di alcune arterie stradali al fine di
ottenere la gerarchizzazione delle reti stradali, ove non sia stata gia definita da studi o
strumenti di pianificazione gia esistenti. E in questa fase che devono essere intrapresi
strumenti e azioni di pianificazione partecipata che coinvolgano tutti i portatori di interesse
del territorio per I'esternalizzazione delle esigenze, delle criticita e delle aspettative e per la
condivisione delle successive soluzioni in favore della mobilita ciclistica.

L'analisi cognitiva condotta nella Fase 2 e le azioni di pianificazione partecipata
consentono di proseguire, nella fase successiva, con la definizione della rete ciclabile. La
Fase 3, quindi, individua i percorsi ciclabili e li identifica in base alla loro funzione e
gerarchia nel contesto di studio. In questa fase vengono definiti gli indirizzi tecnici per il
dimensionamento funzionale di ogni elemento che compone la rete ciclabile. Vengono
proposte soluzioni utili alla successiva progettazione dei percorsi ciclabili, in relazione alle
infrastrutture stradali in cui debbano inserirsi (o affiancarsi), ai traffici veicolari ed ai risultati
ottenuti durante le prime due fasi procedurali. La pianificazione della rete ciclabile deve
ottemperare alla normativa di settore, avvalendosi anche delle buone pratiche illustrate in
queste Linee Guida, tendendo ad assicurare la diffusione della mobilita ciclistica, la
ottimizzazione della sicurezza stradale e, in generale, il miglioramento della qualita della
vita nel contesto di riferimento.

> Itinerari Europei @
Nazionali
> PRMC e PUMS

Pianificazione

Implementazione Sovraordinata

& monitoraggio

g >Valutazione
5 Ambientale Analisi del
MOBILITA' contesto

> Stima dei CICLISTICA territoriale
costi
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della rete
ciclabile
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& serv

> Modi
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> Servizi e iniziative
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Figura 3 - Processo per la redazione di un Piano della Mobilita Ciclistica




64392

Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

\\ Politachic . . . e g s e e
REGIONE @I TENY Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica
PUGLIA  + T% . O Bl

La successiva fase individua la serie di azioni, soluzioni, iniziative e servizi in favore
della diffusione della cultura della bicicletta. La Fase 4, dunque, si occupa di favorire
I'integrazione della mobilita ciclistica con le altre modalita di trasporto presenti sul territorio
e di assicurare i servizi in favore degli spostamenti in bicicletta, sia sistematici che
ricreativi/turistici. In questa fase si valuta I'opportunita di incentivare I'intermodalita con i
mezzi di trasporto pubblico e di realizzare velostazioni, aree di sosta o di rimessaggio per
le biciclette. Allo stesso tempo possono essere previste iniziative formative, soluzioni utili
all'abbattimento delle barriere architettoniche, alla sharing mobility e, in generale, alla
sicurezza ed alla affidabilita della mobilita ciclistica.

A valle della identificazione della rete ciclabile e delle ulteriori soluzioni utili alla
diffusione della mobilita ciclistica, la Fase 5 si occupa della analisi di inserimento dei
percorsi ciclabili, sia dal punto di vista ambientale che economico. L'analisi cognitiva
condotta durante la Fase 2 consente di analizzare gli effetti della realizzazione della rete
ciclabile sulle componenti ambientali e sul territorio di competenza. Deve essere analizzata
la compatibilita ambientale dei piani, confrontando la pressione antropica generata dagli
interventi con la vulnerabilita del territorio. Allo stesso tempo, in base alla tipologia dei
percorsi ciclabili pianificati, si deve fornire una stima dei costi di realizzazione di ciascun
itinerario, in modo tale da agevolare le scelte e le programmazioni delle successive
realizzazioni.

L'ultima fase procedurale prevede I'implementazione del piano e propone le azioni
da condurre per il monitoraggio degli interventi attuativi e per gli aggiornamenti dello
strumento. L'analisi prestazionale dei percorsi ciclabili successivamente progettati ed
implementati consentira di valutare la bonta delle soluzioni individuate dal P.M.C.,
consentendo successive correzioni ed ottimizzazioni del sistema. Il percorso partecipativo,
di fatto continuo durante la redazione di un P.M.C., deve essere protagonista anche
nell'ambito della Fase 6, mettendo a disposizione dei portatori di interesse le soluzioni
individuate dal Piano e, eventualmente, recependone le ulteriori considerazioni e
valutazioni. Anche durante il successivo monitoraggio, I'’Amministrazione competente deve
sempre recepire il riscontro reale di quanto implementato, in modo tale da indirizzare i
successivi interventi per ottimizzare |'efficienza del sistema, valutando che le aspettative
configurate in fase di pianificazione risultino attese e confacenti alle evoluzioni delle
componenti al contorno.

Nelle pagine che seguono sono illustrate e commentate in dettaglio le tesi
procedurali sopra enunciate.
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1 Pianificazione sovraordinata

| P.M.C. si riferiscono ad ambiti territoriali che sono normalmente gia interessati da una
pianificazione ciclabile sovraordinata. Per tale ragione & necessario che il P.M.C. sia
coerentemente coniugato con gli strumenti di pianificazione gia approvati. Come
disciplinato nella L.R. 1/2013 e nella L. 2/2018, & necessario che il P.M.C. sia relazionato a
quanto previsto dal P.UM.S., dal PRM.C. nonché dal P.RT. e dal P.P.T.R.. E quindi
necessario che il P.M.C. recepisca quanto previsto dagli strumenti di pianificazione esistenti
ampliando ed integrando il livello di dettaglio nel proprio territorio di pertinenza. In ambito
comunale, ad esempio, il Piano deve sviluppare una maglia di connessioni tra residenze,
scuole e sedi dilavoro, garantendo una adeguata accessibilita ciclabile (o multimodale) dei
principali attrattori e generatori di mobilita (stazioni, parcheggi di scambio, ...). Inoltre, &
indispensabile differenziare le soluzioni in base alla funzione di ciascun itinerario o di
ciascuna rete ciclabile (essenzialmente turistica per le ciclovie sovraordinate ed afferente a
spostamenti sistematici per le reti ciclabili locali), garantendo, allo stesso tempo, una
opportuna interconnessione fra le reti di diverso livello.

L'analisi della pianificazione sovraordinata dovra condursi parallelamente alla
progettazione ed alla programmazione degli strumenti e delle azioni di pianificazione
partecipata che coinvolgano tutti i portatori di interesse del territorio.

Di seguito si riportano le pianificazioni sovraordinate relative ai percorsi ciclabili di
valenza europea, nazionale e regionale. Sara cura delle singole Amministrazioni recepire
ulteriori pianificazioni di livello sovraordinato, come quelle afferenti alle Province, ai Parchi
o alla Citta Metropolitana di Bari.

+* Gli itinerari ciclabili Europei
EUROVELO

Nell'ambito dell'ECF (European Cyclists’ Federation) e stato proposto il progetto EuroVelo
che definisce una rete di itinerari ciclabili (European Cycle Route Network) che attraversano
tutto il territorio europeo per una lunghezza complessiva dei percorsi pari a pit di 70.000
km. La prima mappa dei percorsi transeuropei & stata proposta nel 1997 dall’European
Cyclists' Federation, definendo le caratteristiche funzionali generali di ciascun itinerario e
lasciandone a ciascun Paese Membro la definizione di dettaglio. In Italia, la gestione degli
itinerari EuroVelo é stata storicamente recepita dalla FIAB (Federazione Italiana Ambiente
e Bicicletta). Lo scopo del progetto ECF EuroVelo & promuovere e coordinare la creazione
e la gestione di una rete ciclabile europea completa, attraversando e congiungendo l'intero
Continente. La rete EuroVelo ¢ attualmente formata dai seguenti 16 itinerari:

— EuroVelo 1: la costa dell’Atlantico

— EuroVelo 2: il percorso delle capitali

— EuroVelo 3: la via dei pellegrini

— EuroVelo 4: il percorso dell’'Europa Centrale
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— EuroVelo 5: via Romea Francigena

— EuroVelo 6: dall’Atlantico al Mar Nero

— EuroVelo 7: il percorso del sole

— EuroVelo 8: I'itinerario del Mediterraneo

— EuroVelo 9: dal Baltico all’Adriatico

— EuroVelo 10: il giro del Mar Baltico

— EuroVelo 11: il percorso dell’'Europa orientale
— EuroVelo 12, il percorso del mare del Nord

— EuroVelo 13: il percorso della Cortina di Ferro
— EuroVelo 15, la pista ciclabile del Reno

— EuroVelo 17, la ciclovia del fiume Rodano

— EuroVelo 19: la ciclovia del fiume Mosa

Gli itinerari con numeri dispari percorrono il continente da nord a sud; quelli con
numeri pari, invece, da ovest a est. Ci sono perd due particolarita: EV10 non & sito sull'asse
Est-Ovest, ma compie il periplo del mar Baltico, mentre EV12 segue la costa del Mare del
Nord. Per questa motivazione, nella numerazione degli itinerari, sono saltate le numerazioni
pari 14, 16 e 18, essendo questi riservati ad itinerari Est-Ovest non ancora individuati.

| percorsi EuroVelo nascono con un duplice obiettivo: incentivare il cicloturismo in
tutto il Continente ed offrire una diversa modalita di trasporto locale in sostituzione alla
classica modalita motorizzata.

Oltre a identificare i percorsi ciclabili di valenza europea, I'EFC ha inoltre individuato
i seguenti standard tecnici minimi che consentono di definire gli itinerari come ciclovie
transeuropee:

— le strade in cui possono prevedersi gli itinerari ciclabili devono avere un traffico
inferiore a 10.000 veicoli/giorno:

— le pendenze longitudinali dei percorsi devono avere un valore inferiore al 6%;

— ipercorsi dovranno essere pavimentati in conglomerato per almeno il 90% della loro
estensione;

— ipercorsi devono collegare le citta e possono attraversare i centri abitati;

— glistandard di sicurezza e di segnaletica devono essere di livello buono;

— la segnaletica deve essere ideata in modo tale da essere facilmente fruibile da tutti,
senza limitazione di lingua;

— ipercorsisi devono sviluppare in ambiti geografici di rilievo.

Nella Figura 4 sono riportati, a livello macroscopico, tutti gli itinerari ciclabili
EuroVelo, ciascuno identificato da un codice e da un colore.
L'ltalia & attraversata da 3 itinerari:
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Figura 4 - Mappa itinerari EuroVelo®

— EuroVelo 5 - attraversa l'intera penisola, partendo dalla provincia di Como e
giungendo a Brindisi. Dalla pianura Padana raggiunge la Toscana e attraversa, dopo
aver lambito la Citta di Roma, I'Appenino meridionale fino ad arrivare alle coste del
Mar Adriatico. Dopo aver superato il confine che separa la Campania e la Puglia, la
ciclovia scorre tra Puglia e Basilicata, lambendo la provincia di Foggia fino a
giungere a Gravina in Puglia. Il tracciato della ciclovia prosegue poi nuovamente in

3www.eurovelo.com/EuroVelo Routes
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Basilicata, e dopo aver attraversato la Citta di Matera, si dirige in Puglia verso
Taranto. La ciclovia termina a Brindisi, transitando per San Giorgio lonico, Oria e
Mesagne. Questa ciclovia prevede anche un percorso in variante, che da Gravina in
Puglia si stacca dal tracciato originale per dirigersi verso Altamura e Santeramo in
Colle, ove termina innestandosi ad altre ciclovie.

— EuroVelo 7 - attraversa l'intera penisola, parte dalla Provincia di Bolzano e giunge
fino all’'estremo punto a Sud della Sicilia, transitando per le citta di Bolzano, Trento,
Mantova, Bologna, Firenze, Arezzo, Roma, Napoli, Crotone, Messina, Catania e
Siracusa.

— EuroVelo 8 - attraversa da Ovest a Est il Nord ltalia, parte dai confini liguri con la
Francia e termina a Trieste, transitando per le seguenti citta: Cuneo, Torino, Pavia,
Piacenza, Ferrara e Venezia.

Nella Figura 5 si riporta il dettaglio dell'itinerario EuroVelo 5. La linea tratteggiata
individua la porzione del suo percorso interna alla Regione Puglia, quella puntinata
individua le restanti porzioni esterne al territorio regionale, ma interne a quello nazionale.

108 ks

i}:-‘--

Figura 5 - EuroVelo 5

Nel caso in cui il P.M.C. si riferisca ad un territorio in cui sia presente un tronco
dell'itinerario EuroVelo 5, lo stesso dovra assumere funzione gerarchica prioritaria
all'interno della rete ciclabile individuata nel Piano.

% Gli itinerari ciclabili Nazionali

Durante I'analisi della pianificazione ciclabile devono essere recepiti i percorsi ciclabili di
valenza nazionale che saranno definiti nel Piano Generale della Mobilita Ciclistica ai sensi
dell'art. 3 della L. 2/2018, attualmente in corso di elaborazione da parte del MIT e le ciclovie
turistiche di valenza nazionale individuate in n.10 percorsi prioritari dall'art.1, comma 640,



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

64397

28

) . ) | Pali
Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica @ di Bar sﬁgm\m

della Legge 28 dicembre 2015, n. 208 e dal Decreto Ministeriale del 29/11/2018, n. 517
del Ministro delle Infrastrutture e Trasporti di concerto con il Ministro dei Beni e delle Attivita
Culturali e con il Ministro delle Politiche Agricole. Anche questi percorsi assumeranno
funzione gerarchica prioritaria all'interno del Piano.

Il progetto “Bicitalia” su iniziativa di Fiab ha rappresentato a livello nazionale un
network di reti ciclistiche nazionali, equivalente al progetto “EuroVelo” in ambito europeo,
a cui risulta connesso e di cui ne recepisce gli itinerari siti su territorio italiano. Il progetto,
finalizzato a dotare I'ltalia di una rete ciclabile nazionale, ha mosso i primi passi a partire dal
2000, affiancandosi al progetto EuroVelo. Gli itinerari Bicitalia sono stati aggiornati nel 2019
e constano di 20 ciclovie nazionali, di cui 4 coincidenti con gli itinerari EuroVelo, per una
estensione complessiva di circa 17.000 km, cosi come riportato nella figura successiva. Gli
itinerari Bicitalia che insistono sul territorio regionale sono:

— Bicitalia 3: ciclovia Francigena, coincidente con l'itinerario EuroVelo 5;
— Bicitalia 6: ciclovia Adriatica, coincidente con l'itinerario EuroVelo 8;

— Bicitalia 10: Ciclovia dei Borboni;

— Bicitalia 11: Ciclovia dell’Acquedotto Pugliese.

Le ciclovie Bicitalia si collegano alla rete infrastrutturale del territorio interessando
attrattori turistici e luoghi di interesse naturale e culturale (cfr Figura 6). Coerentemente alla
genesi dei percorsi EuroVelo, le ciclovie nazionali si propongono di offrire un trasporto
sostenibile a servizio del turismo, sempre pil diffuso sul territorio nazionale e regionale.

+¢ Piano Regionale della Mobilita Ciclistica della Regione Puglia

La Regione Puglia con deliberazione n. 177 del 17/02/2020 ha adottato il Piano Regionale
della Mobilita Ciclistica (P.R.M.C.). Il Piano & stato redatto grazie ad un gruppo di lavoro
costituito da funzionari regionali e della Agenzia Strategica per lo Sviluppo Ecosostenibile
del Territorio (ASSET), da esperti del settore e del Politecnico di Bari. Esso si configura come
uno strumento di pianificazione regionale che ha l'obiettivo di promuovere la mobilita
ciclistica individuando i percorsi ciclabili delle dorsali regionali, in ottemperanza alle
direttive della L.R. 1/2013.

La Regione Puglia si & fatta promotrice dei benefici della mobilita ciclistica,
ritenendola una importante fonte di benessere e di riduzione dell'impatto ambientale sul
territorio. Il Piano si propone di contribuire alla diffusione della cultura della mobilita
sostenibile, favorendo e diffondendo 'uso delle biciclette per effettuare gli spostamenti
sistematici casa-lavoro e casa-scuola e per gli spostamenti occasionali o a fini turistico-
ricreativi. L'obiettivo generale del P.R.M.C. consiste nellimpostazione di una rete ciclabile
regionale uniformemente diffusa sul territorio. Il P.R.M.C. verra attuato mediante interventi
che prevedono la realizzazione di infrastrutture al servizio e a sostegno della domanda di
mobilita ciclistica e con risorse individuate dalla Regione.

Il P.R.M.C. si propone di raggiungere i seguenti obiettivi specifici:
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— sviluppare il cicloturismo in Puglia;

— individuare, con esattezza, i percorsi delle dorsali ciclabili regionali;

— individuare i criteri progettuali per la realizzazione delle ciclovie;

— diffondere la cultura della ciclabilita multilivello;

— concertare, in collaborazione con gli altri enti proprietari di infrastrutture lineari nel
territorio, obiettivi, strumenti e prospettive per la mobilita ciclistica a medio e a lungo
termine.

Legents
earcveio T QRN B0 1 ievia oot sole

Italia /2w

RETE CICLABILE NAZ|ONALE

ot il ol 51« A ot oo gt Bicile 5giugen 2018

i
dellequechits Migicss |
i Peclemontana Ripina

- Cickonda Claugla Augusta r

Saregoa
e Al ey
m Bicitalia 18 Fano Groxontn i
1 itatio 22
[ itz 20- Sdovianion

it Timrenic "

confint maional

Wil BEITAL A 8T

Federazions lakann
Ambonts o Biciootia
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La Regione Puglia, nellambito del P.R.M.C., ha recepito e meglio identificato i
percorsi di EuroVelo e Bicitalia ricadenti sul territorio regionale e li ha integrati con i percorsi
individuati dal progetto transnazionale CY.RO.N.MED. del 2008 (Cycle Route Network of
the Mediterranean). Inoltre, per rendere omogenea la diffusione delle ciclovie di valenza
regionale sul territorio, ha anche individuato ulteriori dorsali ciclabili regionali.

La rete ciclabile regionale, quindi, risulta essere costituita dalle seguenti ciclovie:

- RPO1/BI3 - Ciclovia Francigena;

- RP01a/BI3 - Ciclovia Francigena - Variante Gravina-Altamura;

- RP02/BI6 - Ciclovia Adriatica;

- RP02a/Bl6 - Ciclovia Adriatica - Variante del Tavoliere;

- RPO3/BI11 - Ciclovia degli Appennini - Ciclovia dell’AQP;
RP03a/BI11 - Ciclovia degli Appennini - Ciclovia dell’AQP / Bretella Bari - Gioia del
Colle
RP04/BI10 - Ciclovia dei Borboni
RP04a/Bl10 - Ciclovia dei Borboni - Variante Altamura-Matera
RP04b/BI10 - Ciclovia dei Borboni - Variante Gioia del Colle-Matera
RP05/BI11 - Ciclovia degli Appennini - Variante del Gargano
RPQ6/BI14 - Ciclovia dei Tre Mari
RPQ7 - Ciclovia Costa Merlata-Locorotondo
RP08 - Ciclovia Monopoli-Alberobello
RPQ9 - Ciclovia del Tavoliere
RP10 - Ciclovia Candela-Foggia
RP11 - Ciclovia Valle dell'Ofanto

La Figura 7 mostra la localizzazione delle dorsali ciclabili individuate dal P.R.M.C.
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Figura 7- Rete Ciclabile del P.R.M.C. 2020
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Il Piano regionale, inoltre, ha determinato che tutte le ciclovie di valenza regionale
debbano tendere ai requisiti di livello “ottimo” individuati dalla Dir. M. 375/2017,
estendendone di fatto la validita ad una rete di rango inferiore. In caso non sia possibile
raggiungere tali requisiti, le caratteristiche geometriche e funzionali delle ciclovie regionali
devono comunque ottemperare a quanto prescritto del D.M. n. 557/1999.

Il P.R.M.C. rappresenta solamente |'ultimo atto di quanto pianificato e realizzato dalla
Regione Puglia in ambito di mobilita ciclistica. Grazie al progetto CY.RO.N.MED., nel 2007,
la Regione Puglia aveva gia sottoscritto un protocollo dintesa con I'AREM (Agenzia
Regionale per la Mobilita), Trenitalia, Ferrovie Sud Est, Ferrovie del Gargano, Ferrovie
Appulo Lucane e Ferrotranviaria, finalizzato a rendere compatibili il trasporto ferroviario con
quello ciclistico, dando la possibilita di poter trasportare la propria bicicletta nel treno senza
peraltro pagare il biglietto aggiuntivo. Le societa ferroviarie in tale protocollo si
impegnavano a garantire la presenza di infrastrutture idonee, ampi parcheggi per la sosta
delle biciclette e depositi per il noleggio nei pressi delle stazioni principali.

Nel 2008, nell'ambito del Progetto CY.RO.N.MED. ¢& stato prodotto e diffuso dalla
Regione Puglia il “Vademecum della ciclabilita”, manuale tecnico-descrittivo che contiene i
principali concetti inerenti alla pianificazione, alla progettazione ed alla diffusione delle
buone pratiche per la diffusione della mobilita ciclistica.

Nel 2016 con DGR n. 598 & stato approvato il piano attuativo del Piano Regionale
dei Trasporti che dedica una sezione specifica alla mobilita ciclistica, capitalizzando i risultati
del Progetto CY.RO.N.MED..

La redazione del P.R.M.C., quale piano attuativo del Piano Regionale dei Trasporti,
rappresenta un passo importante verso una politica di sviluppo sostenibile che punti alla
valorizzazione della mobilita ciclistica, aumentando lo share modale relativo agli
spostamenti in bicicletta e cercando di generare una diminuzione degli spostamenti di
breve distanza compiuti, fino ad oggi, perlopiu con i mezzi motorizzati.
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2 > Analisi del contesto territoriale

La seconda fase del processo di pianificazione dei P.M.C. riguarda I'analisi degli aspetti
connessi al contesto territoriale in cui la rete ciclabile deve inserirsi.

In questo capitolo sono innanzitutto illustrati gli strumenti utili a raccogliere le
informazioni relative all'inquadramento territoriale e a definire i punti di forza e di debolezza
dello stato attuale della mobilita locale; successivamente, vengono individuati i principali
strumenti da utilizzare per mappare la rete ciclabile esistente, analizzare i dati relativi allo
share modale ed individuare i poli attrattori di mobilita. Sono inoltre fornite indicazioni sulle
modalita da adottarsi per espletare le attivita di pianificazione partecipata. Infine, vengono
fornite le indicazioni affinché siano condotte specifiche analisi di incidentalita, al fine di
individuare e risolvere eventuali punti critici della rete stradale che possano determinare
perturbazioni o, addirittura, inficiare la circolazione ciclabile.

+¢ Inquadramento del contesto territoriale

Nella fase di pianificazione 'obiettivo cardine & ricercare una soluzione di progetto che sia
fruibile e compatibile con I'assetto territoriale in cui si opera.

Effettuare un’ampia ed approfondita analisi del contesto territoriale consente di
raccogliere informazioni rilevanti dell’area di studio, affinché sia possibile contestualizzare
il processo di pianificazione, integrando le peculiarita del luogo che potrebbero avere
un'influenza sulle soluzioni individuate. Il possesso di un ampio quadro conoscitivo di
contesto permette di effettuare una stima affidabile dell'interazione della mobilita ciclistica
con gli insediamenti abitatavi e con il patrimonio naturale-artistico. In tal senso I'analisi deve
essere svolta secondo un approccio multisettoriale che permetta di relazionare il sistema di
mobilita sostenibile con la morfologia del territorio, 'ambiente naturale e lo sviluppo
urbanistico. Lo studio del contesto territoriale si deve articolare quindi nell’analisi di alcuni
aspetti fondamentali, quali:

e morfologia: si individua |'assetto geografico del territorio di studio, evidenziandone
la composizione e quindi I'ambiente naturale predominante. Lo studio morfologico
ha influenza sulle scelte tecniche-costruttive delle piste ciclabili, incidendo sulle
pendenze, sul tracciato e sulla tipologia di percorso da dover adottare.

o clima: si caratterizza il territorio sulla base dei fattori climatici, le temperature e le
precipitazioni che mediamente interessano |'area di studio. Questa analisi permette,
ad esempio, di adottare scelte relative ai materiali e alla gestione delle acque di
piattaforma.

e paesaggio: si individuano gli aspetti peculiari che hanno una valenza storico-
culturale sul territorio e che, come tali, devono essere integrati nel modello di
mobilita ciclistica. Per l'individuazione degli habitat naturalistici da progettare, oltre
che la necessaria consultazione del P.P.T.R., si raccomanda la consultazione anche
della “Carta della Natura d'ltalia” redatta dall’ARPA in collaborazione con I'ISPRA.
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Attraverso queste analisi si puo valutare lo stato di vulnerabilita dell'area di progetto
in relazione alla pressione antropica, cioé l'impatto che hanno le attivita umane sul
territorio.

e urbanistica: lo studio dello sviluppo degli insediamenti antropici sul territorio
condiziona la determinazione della rete ciclabile e le scelte tecnico costruttive dei
singoli percorsi e delle intersezioni ciclabili;

o identita socioeconomica: si caratterizzano gli aspetti socioculturali ed economici
del territorio affinché il P.M.C. possa prevedere un uso consapevole, sostenibile e
duraturo del territorio, garantendo la protezione e il recupero dei caratteri peculiari
dell'identita sociale;

e turismo: si definiscono i poli attrattori sia naturali che storico-culturali, al fine di
dimensionare e valorizzare |'accesso ai centri turistici attraverso il cicloturismo.

+¢ Rappresentazione dello stato di mobilita attuale

Il territorio in oggetto della pianificazione necessita di uno studio accurato che identifichi lo
stato di mobilita attuale, inteso come assetto attuale dell’offerta di trasporto. Si definisce
quindi la mappatura delle reti e dei servizi relativi al trasporto privato sia motorizzato che
sostenibile, del trasporto pubblico, del sistema della sosta e della logistica delle merci.
Deve quindi essere individuato l'insieme delle infrastrutture (strade, ferrovie, stazioni,
fermate, nodi) e dei servizi di trasporto (collettivi ed individuali) disponibili sul territorio che
esplicano la funzione di soddisfare la domanda di mobilita.
Questa fase della pianificazione permette di valutare:

— le infrastrutture con caratteristiche tecnico-costruttive idonee, tali da poter essere
integrate nel nuovo modello di mobilita ciclistica;

— le infrastrutture con caratteristiche tecnico-costruttive non perfettamente idonee,
che quindi richiedono delle procedure di riconversione;

— leinfrastrutture obsolete che devono essere adeguate e/o sostituite;

— il comportamento e le abitudini degli utenti, al fine di comprendere quali
potrebbero essere gli effetti indotti dalla conversione alla mobilita sostenibile sul
modello culturale trasportistico;

— i punti di forza, che caratterizzano I'assetto trasportistico ed urbanistico esistenti sul
territorio e che possono essere riconfermati in fase di progettazione della mobilita
ciclistica;

— i punti di debolezza presenti nell'ambito trasportistico ed urbanistico che devono
essere eliminati, limitati o adeguati al fine di generare un processo di miglioramento

complessivo.
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+¢ Ricognizione della rete ciclabile esistente

Gli itinerari ciclabili esistenti costituiscono, insieme agli itinerari ciclabili sovraordinati, il
punto iniziale per lo sviluppo della futura rete ciclabile.

Generalmente, allo stato attuale, i comuni pugliesi non sono caratterizzati da una
rete ciclabile complessa e capillare; piuttosto gli itinerari sono costituiti perlopiu da
infrastrutture singolari con finalita circoscritte e raramente di ampia influenza.
L'individuazione delle risorse esistenti e dei percorsi gia realizzati consente di metterli a
sistema in maniera ottimale nellambito dell'intero sistema ciclabile in corso di
pianificazione, conferendo maggiore fruibilita alle infrastrutture esistenti e cercando di
trarne il massimo beneficio in tempi brevi. In questa fase si devono individuare:

— gli itinerari realizzati: in questo caso & opportuno individuare le dimensioni
geometriche ed i servizi caratterizzanti le infrastrutture preesistenti, affinché si
possano adottare nel piano criteri costruttivi coerenti e, comunque, migliorativi;

— gliitinerari in corso di progettazione o in costruzione: la conoscenza dei progetti
della rete comunale & necessaria ad assicurare le connessioni e la continuita degli
itinerari ovvero per individuare eventuali integrazioni o modifiche da far eseguire in
itinere;

— le risorse potenziali per la ciclabilita: in questo caso pud essere utile individuare
percorsi che potrebbero essere facilmente destinati alla mobilita ciclistica (strade
arginali di fiumi, canali ed impianti lineari, ferrovie e strade dismesse, etc.) o
infrastrutture viarie a destinazione particolare o private (strade forestali, militari,
tratturi, strade consortili, etc.);

— le infrastrutture viarie urbane ed extraurbane caratterizzate da traffico nullo (< 50
veic./giorno) o basso (< 500 veic./giorno), da utilizzare, eventualmente, come
percorsi ciclabili ad uso promiscuo.

La mappatura della rete ciclabile esistente deve essere accompagnata dalla
redazione di alcuni elaborati grafici e descrittivi, quali:
— cartografie recanti i percorsi ciclabili esistenti con indicazione del relativo livello di
accettabilita secondo il seguente schema:

a) percorso ciclabile pienamente soddisfacente: percorso protetto, pavimentato e
opportunatamente segnalato;

b) percorso ciclabile soddisfacente: percorso protetto, ma privo di servizi o
segnaletica;

c) percorso ciclabile accettabile: percorso praticabile ma solo in promiscuita con
altre utenze;

d) percorso ciclabile esistente ma attualmente non praticabile;

e) viabilitd con traffico inaccettabile (autostrade o extraurbane);

f) viabilita con traffico accettabile solo per percorsi ciclabili in sede propria;
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g) percorsi ciclabili esistenti ma poco funzionali e destinati ad essere sostituiti dalle
future infrastrutture ciclabili;

— relazione tecnica contenente la descrizione del processo di mappatura e
I'individuazione di elementi peculiari in termini di infrastrutture e servizi.

+ Analisi dei poli attrattori e generatori di mobilita

| poli attrattori e generatori di mobilita costituiscono i luoghi di interesse pubblico, culturale-
artistico e naturalistico che generano nell’'utente la necessita o il desiderio di spostamento.
| poli attrattori rappresentano quindi i punti maggiormente sensibili in termini di traffico,
accessibilita e sicurezza. Come tali, essi richiedono infrastrutture che rispondano alla
domanda di mobilita, la quale costituisce I'aggregazione dei singoli spostamenti generati
dagli individui e che hanno luogo in una data area ed in un dato periodo temporale. La
domanda di mobilita di un'area puo essere descritta dal volume degli spostamenti che
possono essere interni, in uscita, in entrata o di attraversamento. La tipologia di domanda
ciclistica puo essere suddivisa in 3 livelli:

— generica e sistematica casa/lavoro (livello 1);
— sistematica di tipo scolastico/ricreativo/shopping (livello 2);
— aforte componente stagionale (livello 3).

Gli attrattori di mobilita possono essere suddivisi secondo la tipologia di
spostamento che generano. Generalmente, nell'ambito dei comuni della Regione Puglia, &
possibile individuare le seguenti tipologie di poli attrattori e generatori di mobilita:

—_

aree residenziali (livello 1);
istituti scolastici/universita (livello 2);
ospedali (livello 1);

A W N

zone di culto (livello 2);

ul

)
)
)
)
) aree industriali (livello 1);

) zone commerciali e artigianali (livello 1);

) centri storici (livello 1);

) piazze principali/luoghi di aggregazione (livello 2);
)

0

1

2

3

O 00 N O

zone verdi, parchi (livello 3);
zone culturali, musei, siti di interesse storico e archeologico (livello 3);

zone di interesse paesaggistico (livello 3);

10)
11)  stazioni ferroviarie, fermate di trasporto pubblico, velostazioni (livello 1);
12)
13)  uffici pubblici (livello 1)

Quindi, I'ubicazione dei punti di interesse, sia a livello urbano che extraurbano, e
propedeutica alla individuazione dei percorsi ciclabili che garantiscano 'accesso diretto e
la connessione tra le varie aree e dei livelli di importanza relazionabili a ciascun percorso.

Questa fase & quindi di supporto nella definizione della gerarchizzazione delle reti di cui il
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sistema ciclabile comunale/provinciale si dovra comporre e nella definizione delle priorita
e della tipologia di interventi da adottare.

La continuita dei percorsi ciclabili esistenti rappresenta una buona soluzione per
I'implementazione di una rete ciclabile che sia efficace e fruibile nel breve periodo.
L'individuazione dei principali nodi di trasporto, quali stazioni ferroviarie e fermate di
autobus del trasporto pubblico, & fondamentale per la pianificazione di accessi diretti che
incentivino l'intermodalita e per la distribuzione sul territorio dei ciclo-servizi.

Particolare attenzione deve essere posta alle connessioni fra le zone che generano
e attraggono elevata domanda di mobilita, quali zone residenziali con densita abitativa
elevata, zone commerciali e zone terziarie.

Particolare attenzione deve essere posta in presenza di istituiti scolastici. La loro
presenza impone nelle prime fasi di pianificazione I'adozione di misure di sicurezza e di
soluzioni atte a disincentivare I'utilizzo dell'automobile per favorire modalita di spostamento
piu sostenibili. In queste zone deve essere prevista I'implementazione di aree pedonali o
strade a velocita limitata.

A livello extraurbano, il territorio stesso con il suo assetto morfologico potrebbe
rappresentare un generatore di mobilita da valorizzare. Gli ambienti marino-costieri, i
boschi e i sentieri ad alta fruibilita paesaggistica costituiscono poli attrattori a scopi ricreativi
e turistici; essi, pertanto, necessitano di essere valorizzati attraverso la creazione ex-novo di
itinerari ciclabili o 'ammodernamento di quelli esistenti.

* Analisi dello share modale

Come gia anticipato, il principale obiettivo dei P.M.C., a prescindere dalla specifica
competenza territoriale (comunale, provinciale, etc.), & quello di incrementare I'aliquota di
share modale relativa agli spostamenti in bicicletta sistematici, ricreativi o turistici.
Chiaramente, gli obiettivi devono essere commisurati alla situazione registrata nel
territorio di riferimento. A tale scopo, possono essere utilizzati i micro-dati di mobilita e
pendolarismo reperibili sul sito ufficiale dell'lstituto Nazionale di Statistica (ISTAT) e/o sul
sito ufficiale dell’Agenzia regionale Strategica per lo Sviluppo Ecosostenibile del Territorio
(ASSET) della Regione Puglia (http://asset.regione.puglia.it/?mobilita-indagine). In
particolare, I'ISTAT divide ciascun territorio comunale in Zone Censuarie a cui sono riferiti i
micro-dati di mobilita. Anche se a livello macroscopico (dipende dalla estensione di
ciascuna zona censuaria), & quindi possibile utilizzare tali dati per individuare i modi di
trasporto utilizzati per gli spostamenti interni al comune o per quelli diretti da e verso esso
stesso. A titolo di esempio, sono mostrati, di seguito, i risultati di un’analisi svolta su un
comune pugliese. Si osserva che piu della meta degli spostamenti avvengono in auto (o
come conducente o come passeggero) e quasi il 30% avvengono a piedi. Gli spostamenti
in bicicletta sono circa il 3%, il che rende questo Comune tra i piu virtuosi essendo tale
percentuale ben superiore alla media regionale (che si attesta a meno del 2%).
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| dati ISTAT consentono di differenziare le analisi di mobilita anche in base alla
motivazione dello spostamento; in particolare & possibile individuare la percentuale degli
share modali per gli spostamenti casa-lavoro e per gli spostamenti casa-scuola.

Il metodo illustrato fotografa la situazione di mobilita e pendolarismo del territorio
analizzato, relativa all'ultimo periodo del censimento. Nel caso in cui si ritenga che i risultati
possano essere non veritieri o obsoleti, un metodo alternativo, ma pil oneroso, potrebbe
essere la somministrazione di questionari ad un campione sufficientemente ampio della
comunita analizzata per ottenere i dati di input per I'analisi dello share modale. Anche peri
territori a vocazione turistica, i dati ISTAT risultano essere di scarso aiuto; in tali casi, per
analizzare lo share modale della mobilita attratta e generata dai siti di interesse turistico,
occorre effettuare specifiche indagini di approfondimento.

a piedi

28,03% _
M zuto privata (come conducente)

auto privata [come

conducente) .
_35,83% H auto privata (come passeggero)

W autobus
1 bici

altro mezzo M altro mezzo
4,56%

bici

2,94%

od

Figura 8 - Esempio di analisi di share modale derivante dall'analisi dei micro-dati ISTAT

Mz piedi
__auto privata (come

\ passeggero)

\_autobus 19,93%

8,70%

Una volta nota la percentuale attuale con cui vengono effettuati gli spostamenti locali
in bicicletta, i tecnici ed i decisori possono ipotizzare |'obiettivo da raggiungere nel termine
di validita del redigendo piano di mobilita ciclistica sia per gli spostamenti sistematici casa-
scuola che per quelli casa-lavoro o quelli relazionati ad attivita ricreazionali, di shopping e
turistiche.

E evidente che qualora lo share modale in bicicletta risulti basso, a fronte di una rete
ciclabile consistente, nel Piano occorrera puntare prioritariamente a sensibilizzare la
popolazione. Viceversa, se vi & mancanza di infrastrutture occorrera dare precedenza alla
messa in rete dei percorsi ciclabili esistenti ed alla realizzazione delle infrastrutture ciclabili
prioritarie.

Le analisi condotte sullo share modale, quindi, costituiscono un importante
elemento per I'analisi del contesto territoriale e un dato di input per il successivo processo
di scelta delle finalita e delle misure del piano. Devono comunque sempre essere
rapportate allo specifico ambito di riferimento, alle peculiarita infrastrutturali, culturali e

gestionali della realta analizzata.
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+¢ La pianificazione partecipata

La pianificazione partecipata rappresenta uno strumento di condivisione tra i cosiddetti
stakeholders e le Amministrazioni Pubbliche in cui i tecnici, specialmente nei primi incontri,
devono svolgere il ruolo di uditori o, eventualmente, di coordinatori. Con il termine
stakeholders si individuano i portatori di interesse, in senso positivo e negativo, cioé non
solo coloro che condividono lo stesso obiettivo di promozione della mobilita ciclistica ma,
anche, coloro che, non condividendolo, reputano possa ledere i propri interessi.

Il coinvolgimento di tutti i portatori di interesse permette di ampliare il quadro
conoscitivo, concorrendo all'individuazione delle criticitd e contribuendo alla definizione
del P.M.C. Con questo strumento, i soggetti coinvolti acquisiscono maggiore sensibilita
nella fase di cambiamento socioculturale che un piano di mobilita ciclistica pu® portare nei
territori e nelle citta. Le Amministrazioni Pubbliche recepiscono le esigenze degli
stakeholders al fine di individuare le priorita politiche e di intervento e di effettuare analisi
mirate volte a soddisfare i concreti bisogni di mobilita della collettivita.

Ogni Amministrazione, coadiuvata dal supporto del personale tecnico competente,
puod scegliere I'approccio e le tecniche di partecipazione che ritiene piu opportuni, in
relazione anche alle risorse disponibili. E tuttavia consuetudine suddividere il processo di
partecipazione in diversi step. Se il P.M.C. in oggetto segue alla gia avvenuta redazione o
approvazione del P.U.M.S., il processo partecipativo potra essere piu breve. In caso
opposto dovrebbe essere pil ampio e, di fatto, occupare un ruolo in ciascuna fase di
realizzazione di un P.M.C. Il processo di partecipazione, infatti, non si esaurisce con la fase
di pianificazione o al momento della approvazione del P.M.C., ma deve essere previsto dalla
Amministrazione anche in fase di implementazione e di monitoraggio delle azioni previste
dal Piano.

Di seguito si fornisce la tipica struttura di un processo di pianificazione partecipata.
Essa si compone di:

1) mappatura degli stakeholders: lindividuazione dei portatori di interesse,
potenzialmente coinvolti nel processo di piano, valutandone il ruolo e la loro
rilevanza, dando maggiore attenzione anche ai soggetti con maggiori esigenze di
assistenza. | partecipanti possono esser cosi suddivisi:

a. istituzioni pubbliche: enti locali territoriali, agenzie funzionali (consorzi, camere
di commercio, aziende sanitarie, agenzie ambientali, universita, etc.), aziende
controllate e partecipate;

b. gruppi organizzati: sindacati, associazioni di categoria, associazioni culturali,
ambientali, di consumatori, sociali, gruppi sportivi o ricreativi, etc.;

c. gruppi non organizzati: cittadini e collettivita (I'insieme dei cittadini componenti
la comunita locale).

2) definizione delle tematiche di interesse e degli obiettivi;
3) fase direcepimento attraverso sondaggi, questionari on-line o incontri pubblici.
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La fase di recepimento deve svilupparsi preferibilmente in due modalita:

— somministrazione di questionari online
— incontri pubbilici.

La prima modalita prevede la redazione e la somministrazione di questionari ai
componenti della comunita locale o a specifiche categorie (studenti, commercianti,
pendolari, etc.), in base al livello di dettaglio che si vuole raggiungere. L'obiettivo di tale
indagine & acquisire, in prima istanza, le conoscenze e gli interessi dei cittadini, o di alcune
specifiche categorie, nei confronti della mobilita ciclistica. E necessario quindi predisporre
le modalita di somministrazione dei questionari. Esse possono prevedere la compilazione
dei questionari da parte di tutti i portatori di interesse su una pagina on-line o, ad esempio,
sul sito della Amministrazione. Se I'analisi & rivolta ad una specifica categoria di portatori di
interessi, la somministrazione puo invece avvenire tramite I'utilizzo di posta elettronica,
avvalendosi di responsabili che possano diffondere i questionari (es. rappresentanti degli
insegnanti o degli studenti per le scuole). Se I'analisi & rivolta a categorie particolari con
difficolta di accesso alla rete internet (es. pensionati), il metodo piu efficace resta quello
della compilazione cartacea, una volta individuati gli spazi ed i tempi per la
somministrazione (es. durante gli incontri pubblici o nelle sedi di alcune associazioni).

Si riportano di seguito alcuni esempi di tematiche da considerare per la redazione
dei questionari:

a. conoscenzadel PM.C,;
b. interesse a partecipare alla pianificazione del P.M.C;
c. indicazione dei temi da trattare in via prioritaria nel P.M.C.:

-percorsi ciclabili esistenti e desiderati;
-zone 30;

-intermodalita;

-ciclovie turistiche;

-sicurezza stradale;

-sensibilizzazione e formazione;
-micromobilita;

-bike sharing

-impatto ambientale.

Il processo di partecipazione dovrebbe prevedere almeno due incontri pubblici con
i vari portatori di interessi, di cui il primo da tenersi a valle delle analisi di inquadramento
territoriali, il secondo da tenersi a valle delle soluzioni individuate per favorire la mobilita
ciclistica. Durante il primo incontro una scelta strategica potrebbe essere quella di non
esporre quanto analizzato nelle sottofasi precedenti, ma di recepire in che modo il pubblico
percepisca e attui le esigenze di mobilita locali, i limiti e le problematiche legate allo
sviluppo delle mobilita ciclistica o alle abitudini consolidate della mobilita in generale. Con
tali presupposti & sempre opportuno individuare i punti di forza e di debolezza relazionati

39



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

64409

40

) . ) | Pali
Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica @ di Bar sﬁgm\m

alla mobilita e, in particolare, a quella ciclistica. Un ottimo risultato da raggiungere durante
il primo incontro con i portatori di interesse potrebbe essere I'individuazione, da parte loro,
di una prima bozza di rete ciclabile nel territorio di pertinenza e di una serie di soluzioni che
riducano gli elementi ostativi alla diffusione della ciclabilita.

Il secondo incontro dovrebbe invece tenersi a valle della individuazione della rete
ciclabile e delle soluzioni in favore della ciclabilita da parte dei tecnici competenti. Lo scopo
dellincontro deve essere quello di esplicitare le motivazioni delle scelte, partendo da
quanto emerso nel primo incontro. Le osservazioni ed i suggerimenti emersi dall'incontro
devono poi essere valutati dai tecnici e dall’ Amministrazione per I'eventuale successiva
integrazione del P.M.C.

Nel caso in cui per il contesto oggetto di studio non sia stato redatto il P.U.M.S., il
processo di partecipazione dovrebbe essere piu ampio e dettagliato. Si dovrebbe tenere
un numero maggiore di incontri pubblici, per esempio, differenziando le tipologie dei
portatori di interessi /scuole, commercianti, etc.), si potrebbe anche utilizzare, per una
maggiore partecipazione, uno o piu questionari.

L'acquisizione e I'analisi dei dati permette di individuare, in primis, i temi di interesse
della comunita e costituisce una base di partenza fondamentale per le successive fasi di
implementazione del P.M.C.

E buona prassi informare costantemente i portatori di interesse sugli esiti delle
attivita propedeutiche alla redazione del P.M.C., cosi come sulle soluzioni e le alternative
da esso individuate, al fine di aumentare la consapevolezza della collettivita e di garantire
un prodotto finale condiviso, fruibile e rispettoso delle esigenze di tutti.

«* Analisi di incidentalita

L'analisi di incidentalita & solitamente riconducibile agli approfondimenti del contesto
territoriale previsti nella redazione del P.U.M.S. Nel caso in cui il P.M.C. in oggetto segue
alla redazione o approvazione del P.U.M.S,, ci si potra avvalere dei dati e dei risultati
presenti nello strumento di pianificazione sovraordinato. Nel caso in cui il P.M.C. viene
invece redatto in assenza del P.U.M.S., & necessario che tale analisi si aggiunga all'analisi di
contesto territoriale per poterne tener conto nella pianificazione degli itinerari e delle
soluzioni del P.M.C.

Tali analisi devono riferirsi ai dati di incidentalita raccolti dalle Forze dell’Ordine e
catalogati e discretizzati dalllASSET. Il Responsabile Unico del Procedimento o il
Comandante della Polizia Municipale possono richiedere ad ASSET i record di incidentalita
avvenuta nel territorio di competenza negli ultimi 5 anni.

| dati di incidentalita sono generalmente associati a delle coordinate GPS del sinistro,
oltre che alla dinamica ed alle conseguenze di ciascun incidente. E quindi possibile creare
agevolmente la mappa di incidentalita del territorio oggetto di studio, identificando i nodi
o i tronchi stradali critici del sistema, e differenziando i record incidentali per gravita dei
sinistri (decessi, feriti, danni solo alle cose).
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Essendo la sicurezza stradale uno dei principali motivi di successo o di insuccesso
delle politiche volte alla mobilita ciclistica, la mappatura di incidentalita cosi ottenuta sara
estremamente utile per la scelta degli itinerari ciclabili e delle soluzioni in favore della
ciclabilita. Nel caso in cui si individuino arterie o nodi stradali caratterizzati da una spiccata
incidentalita, ma che allo stesso tempo risultano essere elementi della rete potenzialmente
attrattivi per i ciclisti (presenza di scuole o attrattori di vario genere), le scelte dovranno
ricadere sulla messa in sicurezza dell’elemento stradale, eventualmente anche
disincentivando la mobilitd motorizzata attraverso misure di moderazione del traffico,
restringimento della sede carrabile e di riduzione delle velocita veicolari. Nel caso in cui i
tronchi o i punti neri della rete siano, dal punto di vista della mobilita ciclistica, sostituibili
con tronchi o intersezioni alternative, si dovra propendere per la localizzazione dei percorsi
ciclabili in queste ultime.

Nel caso in cui si debbano analizzare contesti caratterizzati da un elevato share
modale della mobilita ciclistica, si dovrebbero condurre specifiche analisi di incidentalita
fra ciclisti, anche se in questo caso i dati sono di piu difficile reperimento. Tali analisi
dovrebbero condurre verso soluzioni che indirizzino le infrastrutture ciclabili obsolete,
progettate probabilmente per traffici ciclistici esigui, verso sezioni e raccordi che soddisfino
I'incremento avvenuto negli anni della portata ciclistica.

«* Gerarchizzazione delle reti stradali

L'esigenza che si pone alla base di un P.M.C. & quella di far convivere la componente
ciclabile (di lunga percorrenza o relativa agli spostamenti sistematici) con la componente
veicolare e con la componente sosta, senza inficiare le dinamiche attuali di mobilita e le
infrastrutture esistenti.

Come precedentemente anticipato, le finalita da perseguire con un P.M.C. sono:

— promuovere la mobilita ciclistica;

— riorganizzare/rifunzionalizzare lo spazio stradale;

— garantire I'intermodalita;

— innalzare il livello di sicurezza stradale;

— ridurre le emissioni atmosferiche;

— assicurare la valorizzazione del patrimonio paesaggistico e culturale;

Il raggiungimento di tali obiettivi si pud ottenere attraverso diverse tipologie di
soluzioni che dipendono dall’articolazione contingente della rete stradale di riferimento.

Considerando le tipiche reti stradali comunali che caratterizzano i centri abitati della
Regione Puglia, risulta spesso difficile realizzare percorsi ciclabili in sede propria su gran
parte delle viabilita interessate dalle reti ciclabili del P.M.C. Le motivazioni possono essere
disparate, fra cui le dimensioni trasversali delle infrastrutture stradali, I'impossibilita di
eliminare stalli per la sosta per scarsita di autorimesse pubbliche o private, la difficolta di
ridurre il numero di corsie o di modificare la regimentazione dei flussi di traffico. Anche il
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ricorso a cordoli separatori in ambiti urbanizzati densi o in contesti pregevoli dal punto di
vista architettonico, pud costituire una scelta poco felice dal punto di vista architettonico e
funzionale, in relazione anche alla permeabilita dei flussi pedonali. In questi casi, spesso, la
soluzione piu opportuna é l'istituzione di zone urbane a bassa velocita di percorrenza in
modo da non inficiare |'assetto veicolare urbano, la funzione della sosta cittadina ed i
preesistenti assetti sociali ed economici cittadini.

Per tali ragioni la scelta degli itinerari ciclabili e, in particolare, la scelta delle
tipologie dei percorsi ciclabili e delle ciclovie non pud essere condotta senza aver
individuato una valida gerarchizzazione della rete stradale ed un attento studio delle
condizioni al contorno.

Cosi come descritto nell'ambito della partecipazione del pubblico e delle analisi di
incidentalita, 'individuazione della gerarchia di appartenenza delle reti stradali cittadine o
territoriali dovrebbe essere oggetto di studio di strumenti di pianificazione sovraordinata o
gia in possesso delle Amministrazioni.

In caso contrario, congiuntamente alle analisi del contesto territoriale, dovrebbe
essere individuata la gerarchizzazione delle reti stradali all'interno del P.M.C. Tale
gerarchizzazione deve essere individuata in relazione alla reale funzione che le infrastrutture
assumono sul territorio ed in relazione alle indicazioni sui diversi livelli di rete contenuti nel
Cap. 2 delle Norme Tecniche allegate al Decreto Ministeriale n. 6792 del 05/11/2001. A tale
scopo sono individuati:

RETE PRIMARIA
- movimento servito: transito, scorrimento
- entita dello spostamento: distanze lunghe
- funzione nel territorio: nazionale e interregionale in ambito extraurbano, di intera
area urbana in ambito urbano
- componenti di traffico: componenti limitate
RETE PRINCIPALE
- movimento servito: distribuzione dalla rete primaria alla secondaria ed
eventualmente alla locale
- entita dello spostamento: media distanza
- funzione nel territorio: interregionale e regionale in ambito extraurbano,
interquartiere in ambito urbano
- componenti di traffico: componenti limitate
RETE SECONDARIA
- movimento servito: penetrazione verso la rete locale
- entita dello spostamento: distanza ridotta
- funzione nel territorio: provinciale e interlocale in ambito extraurbano, di quartiere
in ambito urbano
- componenti di traffico: tutte le componenti
RETE LOCALE
- movimento servito: accesso
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- entita dello spostamento: breve distanza

- funzione nel territorio: interlocale e comunale in ambito extraurbano, interna al
quartiere in ambito urbano

- componenti di traffico: tutte le componenti

Generalmente, le infrastrutture stradali che servono flussi veicolari di transito e di
distribuzione, sia in ambito urbano che in ambito extraurbano, devono essere protese ad
una mobilita veicolare fluida e sicura. Su tali viabilita si deve evitare di affiancare un percorso
ciclabile, se pur in sede propria protetta, specialmente se afferenti alla rete extraurbana.
Solo in ambito urbano, nel caso in cui vi sia effettiva assenza di alternative, & possibile
derogare a tale assunto, purché vi siano spazi disponili e le opportune condizioni di
sicurezza.

Una volta individuata la rete stradale che, per il contesto di riferimento, rappresenti
I'infrastruttura dedicata al transito ed alla distribuzione della mobilita veicolare, il resto del
tessuto stradale urbano, o anche extraurbano, pud essere dedicato in maniera piu diffusa e
semplificata a forme di mobilita lenta. Le reti con funzione di accesso, che generalmente
rappresentano la parte piu diffusa e cospicua del tessuto stradale del un territorio, possono
protendere verso soluzioni di ciclabilita condivisa, piuttosto che verso la separazione dei
flussi modali. Le reti che servono movimenti di penetrazione, invece, richiedono una
maggiore attenzione, in quanto, in base al contesto territoriale analizzato (sia urbano che
extraurbano), pongono particolari esigenze di sicurezza rispetto alle quali & necessario,
generalmente, prevedere percorsi separati da quelli veicolari e, in casi particolari,
propendere verso soluzioni condivise o non protette (corsie ciclabili).

RETE STRADALE CON VELOCITA MAX. > 30 km/h
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Nella Figura 9 si mostra una planimetria del Biciplan della citta di Bari in cui le
soluzioni ciclabili sono state correlate alla gerarchizzazione delle reti stradali ai sensi dell'art.
2 del C.d.S. (sono rappresentate in figura le reti urbane aventi funzione di transito,
distribuzione e penetrazione).

La gerarchizzazione delle reti stradali, quindi, rappresenta un ulteriore strumento
che puo guidare i tecnici competenti e le Amministrazioni verso soluzioni ciclabili ottimali,
sicure e che ben si inseriscono nel tessuto territoriale o urbano di riferimento.

Le analisi condotte sia in ambito urbano in tal senso, sono estremamente utili per
individuare i percorsi ciclabili in cui sara necessaria I'implementazione in sede propria
protetta ed i percorsi che invece possono essere ipotizzati in promiscuita con i veicoli
motorizzati, previa l'istituzione di limiti di velocita (uguali o minori di 30 km/h) accompagnati
dalla implementazione di interventi di moderazione del traffico per assicurare il loro
rispetto.

Una volta individuate le infrastrutture stradali locali (aventi funzione di accesso),
generalmente caratterizzate da esigui flussi di traffico e da sezioni trasversali ristrette,
queste possono rappresentare l'ossatura della rete ciclabile locale extraurbana da
implementare in sede promiscua. In ambito extraurbano, volendo perseguire questa
soluzione, si deve prestare attenzione ai flussi veicolari che percorrono tali strade. Essi
devono essere sempre inferiori a 500 veic./giorno per poter prendere in considerazione
soluzioni in promiscuita sicure e coerenti con la normativa. In questo caso, lungo i percorsi
promiscui deve vigere il limite di 30 km/h per i veicoli. La segnaletica orizzontale e verticale
non deve essere |'unico intervento da prevedere per la istituzione di un percorso ciclabile
extraurbano e la sua messa in sicurezza. Sono infatti anche necessari interventi puntuali di
traffic calming (sui rettilinei pil estesi, nelle zone di intersezione, nei tronchi caratterizzati da
notevoli accessi laterali, etc.) per garantire che realmente i veicoli motorizzati circolino a
bassa velocita.
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3» Definizione delle reti ciclabili

La terza fase della redazione dei P.M.C. contempla la definizione delle reti ciclabili. Tale
attivita deve far tesoro di quanto dedotto nelle fasi iniziali di screening, di partecipazione
ed analisi del territorio e definisce le caratteristiche prestazionali, funzionali e geometriche
delle reti ciclabili. A tale scopo questo capitolo definisce:

— i criteri per I'individuazione dei percorsi ciclabili;

— glistandard geometrici e funzionali utili alla progettazione dei tronchi ciclabili;

— glistandard geometrici e funzionali utili alla progettazione delle intersezioni e degli
attraversamenti ciclabili.

La prima sezione del capitolo, dunque, definisce gli elementi che devono essere
valutati per I'individuazione dei percorsi ciclabili e per la scelta delle relative tipologie. A tal
fine, gli aspetti principali che devono essere considerati, a valle delle analisi descritte nei
capitoli precedenti, sono:

- lafunzione e la gerarchizzazione delle reti ciclabili;

- lasicurezza dei percorsi ciclabili e del contesto attraversato;

- l'organizzazione delle sedi stradali individuate per l'implementazione della rete
ciclabile.

Le successive sezioni sono dedicate alla presentazione degli strumenti per la
pianificazione e progettazione dei tronchi, delle intersezioni e degli attraversamenti
ciclabili, approfondendo alcuni aspetti inerenti alla geometria, alla scelta dei materiali ed
alla segnaletica. Le Appendici B e C delle linee guida costituiscono un ulteriore
approfondimento per I'inserimento dei percorsi ciclabili in ambito urbano ed extraurbano,
cosi come |'Appendice D fornisce indicazioni operative per I'implementazione di percorsi
promiscui ciclo-veicolari in zone a velocita moderata.

% Criteri per I'individuazione dei percorsi ciclabili

L'individuazione della rete ciclabile deve avvenire a valle delle analisi del contesto
territoriale e del percorso partecipativo. Una volta individuati i percorsi ciclabili previsti dalla
pianificazione sovraordinata, i principali poli generatori e attrattori di mobilita che
caratterizzano il territorio di pertinenza (nodi di trasporto, scuole, zone industriali o terziarie,
siti di valenza sociale, architettonica o turistica) ed i desiderata espressi dai portatori di
interesse, i tecnici competenti e le Amministrazioni potranno stabilire, in prima battuta,
I'insieme delle reti ciclabili da prevedere sul territorio. Successivamente, sulla scorta delle
informazioni relative alla gerarchizzazione delle reti stradali ed alla sicurezza stradale (es.
tronchi e nodi piu incidentati), congiuntamente ad ulteriori considerazioni sul rapporto
domanda/offerta, presente e futuro, per ciascun quartiere o ciascuna area del territorio, essi
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potranno affinare le scelte iniziali, giungendo ad una rete complessivamente funzionale,
sicura e conforme alle esigenze del territorio attraversato.

Durante il processo logico-funzionale che porta ad individuare I'insieme delle reti
ciclabili territoriali, nel caso di percorsi siti su infrastrutture soggette ad un elevato carico di
traffico o caratterizzate da elevata incidentalita, si dovra tendere verso soluzioni piu sicure
e funzionali. Ad ogni modo, in base all'analisi delle condizioni al contorno, dovra essere
individuata la pit opportuna tipologia di percorso ciclabile per ciascun itinerario pianificato.
Volendo fornire alcuni esempi: in caso di strade con traffico medio o alto, saranno da
preferire percorsi in sede propria protetta; in caso di domanda ciclabile e pedonale esigue,
si potranno prevedere percorsi promiscui ciclo-pedonali; in caso di reti stradali aventi
funzione di accesso, caratterizzate da traffici veicolari bassi o nulli, si potranno prevedere
percorsi promiscui ciclo-veicolari, facendo pero in modo che venga garantita una velocita
veicolare moderata.

| fattori che dovranno essere presi in considerazione per l'individuazione in prima
battuta delle reti ciclabili (a valle delle risultanze delle analisi del contesto territoriale e del
percorso partecipativo), dunque, sono:

— percorsi ciclabili e/o ciclovie previsti dalla pianificazione sovraordinata;

— percorsi ciclabili e/o ciclovie gia realizzati;

— percorsi ciclabili e/o ciclovie gia progettati;

— percorsi ciclabili e/o ciclovie che connettano i principali poli generatori e attrattori di
mobilita, fra cui nodi di trasporto, scuole, zone industriali o terziarie, siti di valenza
sociale, architettonica o turistica;

— percorsi ciclabili e/o ciclovie individuati dai portatori di interesse durante il primo
incontro pubbilico.

Attraverso tali dati, sara possibile definire una serie di percorsi, di ciclovie e/o di reti
ciclabili che garantiscano: la connessione fra quanto gia realizzato/pianificato ed i poli
generatori ed attrattori di mobilita, l'integrazione della mobilita ciclistica alle diverse
modalita di trasporto disponibili sul territorio, I'incremento degli spostamenti in bicicletta
(sia di tipo sistematico che di tipo ricreativo e turistico).

Tuttavia, l'identificazione delle reti ciclabili attraverso I'utilizzo dei dati rinvenienti
dalle analisi del contesto territoriale e dal percorso partecipativo non pud costituire 'unico
metodo per l'individuazione delle scelte. Le prime scelte devono essere sempre raffrontate
con altre condizioni contingenti, vincolate alle caratteristiche delle infrastrutture stradali
interessate dai percorsi, sia di tipo geometrico che di tipo funzionale e territoriale. In
particolare, le prime ipotesi sui percorsi e sulle reti ciclabili dovranno sempre essere
vagliate in base ai seguenti fattori:

— illivello gerarchico della infrastruttura stradale interessata dal percorso ciclabile;
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— i flussi veicolari, ciclabili e pedonali. Essi devono essere stimati per un adeguato
intervallo di vita utile delle infrastrutture ciclabili, sulla scorta di dati aggiornati al
momento di redazione del Piano;

— il livello di pericolosita dell'infrastruttura, rinveniente dalle analisi di incidentalita;

— le dimensioni trasversali della piattaforma e la disponibilita di spazi laterali;

— le condizioni plano-altimetriche.

Queste condizioni consentiranno di scegliere i percorsi ciclabili in maniera da
garantirne la sicurezza, la continuita, la linearita, il comfort e I'attrattivita.

Le analisi di sicurezza e di traffico potranno eventualmente far protendere verso
soluzioni alternative, rispetto a quelle inizialmente individuate. Ove cio non fosse possibile,
dovranno essere individuate soluzioni e contromisure che riducano il rischio di incidentalita
fra ciclisti e automobilisti nei tronchi e nei nodi pit problematici.

Per garantire la continuita dei percorsi e delle reti ciclabili, deve essere assicurata
I'interconnessione delle infrastrutture ciclabili di vario livello, in modo uniforme su tutto il
territorio analizzato. In tal merito, & sempre utile individuare tre livelli di reti ciclabili,
primaria, principale e secondaria, in base alla funzione ed al contesto attraversato, cosi
come descritto in seguito.

Ciascun percorso deve essere il piu lineare possibile, evitando inutili circuitazioni e
soddisfacendo le esigenze di mobilita della collettivita. Inoltre, dovra essere facilmente e
piacevolmente utilizzabile, garantendo almeno discreti livelli di comfort (es. sono da
preferirsi percorsi ombreggiati e non isolati), ed allo stesso tempo attrattivo, ovvero utile
alla collettivita (nella pianificazione, gli interventi prioritari dovranno essere quelli per cui ci
si aspetta il maggior livello di utilizzabilita).

| paragrafi successivi dettagliano alcuni approcci da adottarsi per definire la funzione
e la gerarchia delle reti ciclabili, sintetizzano i concetti utili per mitigare la sicurezza stradale
e descrivono le indicazioni per riorganizzare gli spazi stradali destinati ad ospitare un
generico percorso ciclabile.

Funzione e gerarchizzazione delle reti ciclabili

Le analisi del contesto territoriale, i risultati delle prime azioni del percorso partecipativo, le
considerazioni sulla sicurezza stradale e sulla gerarchizzazione delle reti stradali esistenti
definiscono, congiuntamente alla geometria delle infrastrutture stradali, la rete ciclabile
complessiva da prevedere nel Piano di Mobilita Ciclistica.

Alla stessa stregua di quanto detto per la gerarchizzazione delle reti stradali, anche
le reti ciclabili non potranno che essere diversificate per funzione ed importanza. | vari
percorsi individuati dovranno essere caratterizzati da una specifica funzione, in base ai livelli
di pianificazione da cui derivano, ai poli generatori/attrattori di mobilita eventualmente
serviti ed al contesto territoriale interessato. In questo modo risultera agevole definire il
livello funzionale di ciascun percorso e, quindi, definire le reti costituite dai percorsi

47



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020 64417

Politecnico

Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica @ di Bari

y REGIONE
PUGLIA

accomunati dalla stessa funzione gerarchica. | livelli gerarchici delle reti ciclabili di ambito
locale dovranno essere almeno tre: livello primario, livello principale e livello secondario.

Tabella 2 - Gerarchizzazione della rete ciclabile
Rete PRIMARIA
(funzione di transito e di collegamento)

Percorsi della rete primaria:

- appartenenti alla pianificazione sovraordinata;

- dorsali di connessione al tessuto locale;

- dorsali di connessione fra i principali nodi di trasporto, i
generatori e gli attrattori di mobilita;

- utilizzati per collegamenti di lungo e medio raggio (sia
urbani che extraurbani);

- preferibilmente in sede propria protetta e con
dimensioni maggiori di quelle indicate dal D.M. n.
557/1999;

- caratterizzati da maggiore domanda di mobilita ciclistica.

Rete PRINCIPALE
(funzione di distribuzione e penetrazione)

Percorsi della rete principale:

- connessioni interquartiere o fra le zone di pertinenza;

- connessionifra le fermate del trasporto pubblico ed i poli
generatori e gli attrattori di mobilita;

- utilizzati per collegamenti di medio raggio (sia urbani che
extraurbani);

- di varia tipologia, in relazione alle infrastrutture
interessate, al contesto attraversato ed ai volumi di
traffico veicolari, pedonali e ciclistici.

Rete SECONDARIA
(funzione prevalente di accesso)

Percorsi della rete secondaria:

- connessioni locali;

- connessioni fra le fermate del trasporto pubblico, i poli
generatori e gli attrattori di mobilita locali;

- utilizzati  per collegamenti di  breve raggio
(prevalentemente urbani);

- di varia tipologia, in relazione alle infrastrutture
interessate, al contesto attraversato ed ai volumi di
traffico veicolari, pedonali e ciclistici.

Alla rete primaria devono afferire tutti i percorsi appartenenti alla pianificazione
sovraordinata, di livello europeo, nazionale, regionale ed eventualmente provinciale. Alla
rete primaria apparterranno anche tutte le dorsali non incluse nelle reti sovraordinate che:

- consentono di connettere i percorsi sovraordinati al tessuto locale;
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- consentono di connettere i principali nodi di trasporto e i principali generatori e
attrattori di mobilita;
- hanno funzione di transito e collegamento.

La rete principale dovra invece contenere tutti i percorsi ciclabili che connettono i
vari quartieri, in ambito urbano, o le varie zone del territorio di competenza, in ambito
extraurbano. La loro principale funzione nel territorio puo essere identificata con quella di
distribuzione e di penetrazione.

La rete secondaria conterra tutti i percorsi restanti che costituiscono la rete capillare
delle infrastrutture ciclabili nel territorio e che quindi siano identificati principalmente dalla
funzione di accesso.

Nella Tabella 2 si fornisce una sintesi dei concetti utili per la gerarchizzazione delle
reti ciclabili, adoperabili nell'ambito dei comuni (o delle province) pugliesi, dopo averli
opportunatamente contestualizzati.

La gerarchizzazione delle reti ciclabili potrebbe coincidere, o meno, con le priorita
diintervento per I'implementazione delle infrastrutture ciclabili. Nel caso in cui nel territorio
oggetto di studio vi siano percorsi rinvenienti da pianificazioni sovraordinate, ove non siano
gia realizzati, occorre verificare se e quando essi saranno finanziati e realizzati dagli Enti
sovraordinati. Tali percorsi, infatti, pur rientrando nella rete primaria del territorio, di regola
non fanno parte della scala di interventi finanziati a livello locale. Salvo diverse
determinazioni, essi lasceranno il posto ad altri tronchi della rete primaria o principale del
territorio, in relazione alle specifiche esigenze (come, ad esempio, la necessita di mettere a
rete i percorsi gia realizzati).

La sicurezza stradale e la mobilita ciclistica: indicazioni di carattere generale

Nell'ultimo decennio si & assistito ad una riduzione generale dell'incidentalita stradale, sia
a livello nazionale che a livello europeo. La situazione risulta essere meno rosea per gli
incidenti avvenuti in ambito urbano (nel 2018, in ltalia, pari al 73,4% degli incidenti
complessivi), che spesso coinvolgono pedoni, ciclisti e motocicli®.

Nel complesso, nel 2018, gli utenti pit vulnerabili® hanno continuato a rappresentare
circa il 50% dei morti sulle strade e si & registrato un nuovo aumento, rispetto al 2017, delle
vittime tra i pedoni e tra conducenti e passeggeri di ciclomotori.

Gli indici di mortalita e lesivita per categoria di utente della strada evidenziano la
sussistenza di un rischio piu elevato per gli utenti vulnerabili. L'indice di mortalita per i
pedoni®, pari a 3,2 ogni 100 incidenti per investimento di pedone, & quasi cinque volte

4ISTAT. Incidenti Stradali - Anno 2018

5 L'art.3, comma 53 bis del C.d.S. (Legge 29 luglio 2010, n. 120 - Disposizioni in materia di sicurezza stradale)
definisce utente debole della strada “i pedoni, i disabili in carrozzella, i ciclisti e tutti coloro i quali meritino una
tutela particolare dai pericoli derivanti dalla circolazione sulle strade. Tra questi anche i bambini.”

¢ Numero di morti o feriti ogni 100 incidenti per investimento di pedone o veicoli coinvolti nell'incidente per
tipologia

7"*’%
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superiore a quello degli occupanti di autovetture (0,7); il valore dell'indice riferito ai
motociclisti & 2,4 volte superiore, per i ciclisti &, invece, pari al doppio.
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DI MORTALITA EUROPEQ 2020

. =
- Italia 552 -50% delle vittime
wlﬁﬂ% UE28 491 dal 2010

VA miljrdidi euro

__.
2| 3 E
w s

LE PRIME 3 (IRCOSTAMZE D1 INCIDENTE [X]

distrazione
alla quids [16,3)
mancalo rispelto
_ dello precedenza (14.2)
velocita
troppo elevata [10,2]

R BIBIBI818

STRADE DOVE AVVENGON

urbane 73,4% - extraurbane 211% - autostrade e raccordi 5.57‘
Figura 10 - Infografica incidenti stradali anno 2018 (ISTAT, 2019)

Cosi come rilevabile dal report ISTAT “Incidenti stradali - Anno 2018": “con
riferimento agli anni di benchmark per la sicurezza stradale 2001 e 2010, le categorie
maggiormente penalizzate sono quelle dei ciclisti (-40,2% dal 2001, -17,4% dal 2010) e dei
pedoni(-40,7% dal 2001, -1,4% dal 2010). La classe degli automobilisti & quella che presenta
i maggiori guadagni in termini di riduzione della mortalita negli ultimi 18 anni (-63,0% dal
2001 e -21,9 dal 2010), anche per i notevoli progressi della tecnologia messa in campo per
la costruzione di dispositivi di sicurezza degli autoveicoli”. Per ulteriori dettagli si faccia
riferimento alla Figura 11.

Due ruote a

Totale Autovetture rnotore Pedani Ciclisti
4000 - 3847 =a=Occupant di autovetture

<+~ Utenti delle due ruote a motore

~m-Pedoni

=i—Ciclisti
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wVar % 2018/2017  wmVar % 2018/2010  w Var. % 2018/2001

Figura 11 - A sinistra: morti in incidente stradale per principali categorie di utente della strada - Anni 2001 -
2018, valori assoluti. A destra: morti in incidente stradale per principali categorie di utente della strada -
Variazioni percentuali 2018/2017, 2018/2010 e 2018/2001 (ISTAT, 2019).
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Per quanto riguarda la regione Puglia, se da un lato, nell'ultimo ventennio, si e
registrato un decremento delle vittime stradali (il numero di decessi registrati nel 2018 &
stato di 201 vittime, nel 2017 di 236 e nel 2001 di 292), dall'altro si & anche registrata una
sostanziale costanza della ripartizione dell'incidentalita fra le aree urbane e le aree
extraurbane’. Se si considera che nell'ambito urbano si verifica la maggior parte degli
incidenti che coinvolgono gli utenti deboli e che questi sono quelli che maggiormente ne
subiscono le conseguenze in termini di gravita, se ne ricava un quadro ancora critico della
sicurezza dei ciclisti e dei pedoni. La percentuale di incidenti avvenuti sulle strade urbane
in Puglia nell'ultimo decennio, infatti, si attesta ancora intorno al valore medio del 70% sul
totale, con fluttuazioni annue molto limitate, cosi come mostrato nel grafico di Figura 12. A
tale dato si affiancano fluttuazioni anche importanti della incidentalita grave, che
rappresenta una criticita da risolvere a livello regionale. Infatti, per esempio, con riferimento
al grado di severita degli incidenti, nella Citta Metropolitana di Bari, nell'ultimo periodo di
osservazione disponibile (biennio 2017/18), si & assistito ad una inversione della tendenza,
con un incremento del numero dei decessi, passati da 6 vittime nel 2017 a 14 nel 2018.

% di incidenti in ambito urbano - Regione Puglia - 2009-2018
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Figura 12 - Percentuale di incidenti avvenuti su strade urbane in Puglia - periodo 2009-2018

La mobilita ciclistica quindi, pur rappresentando in Puglia pochi punti percentuali
dello share modale, costituisce, congiuntamente alla mobilita pedonale e dei motocicli, uno
degli ambiti in cui si dovrebbe investire in termini di sicurezza stradale, standardizzando le
procedure, le tipologie di interventi e le contromisure da adottare.

In ambito stradale, le analisi preventive di sicurezza si rifanno alle procedure
internazionali denominate "Road Safety Audit (RSA)”, se riferite ai nuovi progetti, e “Road
Safety Inspections (RSI)", se riferite alle strade esistenti. Con I'emanazione del D.Igs. n.
35/2011 tali procedure sono diventate operative anche in ltalia, sebbene la loro
applicazione, al momento, sia ancora limitata alla sola rete TEN (Reti di trasporto
Transeuropee).

7 ASSET, Regione Puglia. Gli incidenti stradali in Puglia
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Oltre agli RSA/RSI tradizionali, & possibile eseguire analisi orientate in modo
particolare alla sicurezza dei ciclisti. Le procedure delle analisi che conducono alla
identificazione delle problematiche esistenti ed alla definizione delle pil opportune
contromisure di sicurezza sono:

- identificazione del progetto o della infrastruttura da analizzare;

- identificazione del gruppo di lavoro (committente, progettista e gruppo di esperti);
- ispezioniin situ;

- predisposizione rapporto di analisi che evidenzi le problematiche;

- valutazione delle criticita;

- scelta delle contromisure;

- implementazione delle contromisure selezionate.

Per la valutazione delle problematiche e per la scelta delle relative contromisure,
dovranno essere analizzati i principali fattori che caratterizzano, nello specifico, la mobilita
ciclistica:

- Stabilita del velocipede: dipende dalla velocita di percorrenza, dalle condizioni della
pavimentazione e da fattori ambientali;

- Visibilita: i velocipedi sono generalmente meno visibili degli altri utenti della strada;
quindi tale aspetto deve essere sempre considerato in maniera approfondita,
specialmente in condizioni di bassa luminosita, in corrispondenza delle intersezioni
e dei punti di conflitto con i mezzi motorizzati;

- Vulnerabilita: i velocipedi sono utenti deboli della strada. La severita del danno
correlato ad un incidente stradale fra un velocipede ed un mezzo motorizzato cresce
esponenzialmente all'aumentare della velocita di impatto;

- Spazi stradali: nella progettazione delle infrastrutture ciclabili si devono considerare
sia gli ingombri trasversali che longitudinali dei velocipedi. Le scelte delle tipologie
di percorsi ciclabili sono spesso condizionate dagli spazi stradali a disposizione,
oltre che dalla velocita e dall’entita dei flussi veicolari.

Fra le iniziative e le contromisure da individuare per la mitigazione del rischio di
incidentalita dovranno prevedersi interventi infrastrutturali, coadiuvati ad azioni educative
e di controllo. Le azioni educative e di controllo, da condurre su piu livelli ed in primis
nell’ambito scolastico, sono volte ad inculcare in tutti gli utenti stradali un comportamento
rispettoso delle regole di circolazione e, in particolare, nell'interazione fra ciclisti e gli altri
utenti motorizzati.

Nel campo delle infrastrutture, purtroppo, non esistono soluzioni univoche ed
immediatamente trasferibili per la scelta delle contromisure e per la sistemazione degli
itinerari ciclabili all'interno della rete viaria. In generale, infatti, esse dipendono dallo
specifico contesto di riferimento.
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Alcuni studi®, basandosi su analisi empiriche effettuate su un campione di percorsi
ciclabili numerosamente popolato, hanno individuato alcuni strumenti operativi di
immediata lettura per la scelta delle macro-tipologie dei percorsi ciclabili (percorso in sede
propria protetta, percorso su corsia ciclabile, percorso condiviso con i veicoli), in base alle
velocita e all'entita dei flussi veicolari. In generale, per strade caratterizzate da alte velocita
ed elevati flussi veicolari, si dovra sempre protendere verso soluzioni che separino i flussi
ciclabili da quelli veicolari. Nel caso in cui le strade siano caratterizzate da basse velocita ed
esigui flussi veicolari, si dovra protendere, invece, verso soluzioni di condivisione. Nella
successiva Figura 13 & riportato il grafico tratto dal manuale di progettazione londinese
delle infrastrutture ciclabili. Esso fornisce pratiche indicazioni per la scelta delle soluzioni
ciclabili da adottare in base al variare della velocita e dei flussi veicolari. Ad ogni modo, i
limiti di variabilita delle soluzioni e delle metodologie indicate nella figura, riferite ad una
realta alquanto differente da quelle pugliesi, devono essere vagliati rispetto alle specifiche
condizioni del territorio oggetto di studio. Nell'ambito delle misure per la sicurezza degli
utenti deboli, comunque, possono essere annoverate alcune azioni universalmente
riconosciute:

- riduzione del traffico veicolare, specialmente se caratterizzato da importanti
percentuali di traffico pesante; tale tipo di misura & comunque da valutare su ampia
scala per evitare il trasferimento di problematiche di sicurezza o di mobilita in
generale su altre parti della rete stradale;

- riduzione delle velocita veicolari, da adottarsi per le strade di accesso e per alcune

strade di penetrazione. Generalmente, & sempre consigliata la sede propria protetta
per velocita superiori a 50 km/h, mentre & auspicabile la condivisione per velocita
uguali o inferiori a 30 km/h; nelle situazioni intermedie possono adoperarsi le une o
le altre soluzioni, come anche percorsi su corsia riservate, in base all’'entita dei flussi
di traffico ed alle condizioni contingenti;

- soluzioni disegnaletica verticale ed orizzontale, da adoperarsi sia per i ciclisti che per
gli altri utenti stradali, curandone la visibilita e la corretta percettibilita;

- opere di manutenzione, in particolare della pavimentazione stradale che, per i
velocipedi, pud rappresentare una fonte di insidie molto pil cospicua che per gli
utenti motorizzati;

- messa in sicurezza delle intersezioni, con soluzioni diversificate in base alla loro
modalita di regolamentazione, ai flussi ed alle velocita veicolari (opere di scavalco,
semaforizzazione, rotatorie o potenziamento della segnaletica);

- redistribuzione degli spazi stradali, con soluzioni che, partendo dagli spazi a
disposizione, ne riconfigurano le funzioni a seguito dell'inserimento dei percorsi
ciclabili (eliminazione o riduzione degli stalli di sosta, riduzione della larghezza delle

corsie o delle banchine, etc.);

& London Cycling Design Standard, 2010
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- realizzazione di infrastrutture dedicate, fra cui sono da considerarsi non solo i

percorsi in sede propria, ma anche le aree di sosta, il corretto alloggiamento degli
stalli dedicati alla sosta, 'abbattimento delle barriere architettoniche, etc.
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Figura 13 - Diagramma delle macro-soluzioni ciclabili in funzione dell’entita e delle velocita dei flussi veicolari
(London Cycling Design Standard, Capitolo 4, 2010)

L'efficacia delle misure di mitigazione sopra elencate deve essere valutata sempre in
relazione alla specificita di ciascun contesto di implementazione. In ogni caso, si riportano
di seguito alcune indicazioni basate sullo studio di pubblicazioni tecniche e scientifiche
sull'applicazione di alcune tra le piu comuni misure per la sicurezza degli utenti deboli:

— Colorazione dei percorsi ciclabili: 'utilizzo di un colore diversificato per la
pavimentazione di una pista ciclabile non sempre conduce ad un beneficio in termini
di sicurezza® '® "', |'adozione di un colore diverso solo in approccio ad un punto

? Hunter, Harkey, Stewart, & Birk, (2000). Evaluation of The Blue Bike Lane Treatment Used In Bicycle-Motor
Vehicle Conflicts Areas In Portland, Oregon, Rosap

19 Hunter, Srinivasan, & Martell, (2008). Evaluation of a green bike lane weaving area in St. Petersburg, Florida:
final report, September 2008. Rosap

" Sadek, A.W., Dickason, A., & Kaplan, J. (2007). Effectiveness of a green, high-visibility bike lane and crossing
treatment. Transportation Research Board 86th Annual meeting. Washington, D.C.: TRB
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pericoloso o ad una intersezione risulta, invece, essere piu significativamente
efficiente.

— Implementazione di corsie ciclabili riservate, separate dalla corrente veicolare da
stalli in linea: la realizzazione di questa soluzione pud comportare fino al 60% di
riduzione dell'incidentalita’.

— Percorsi ciclabili in sede propria: I'implementazione di una pista ciclabile in sede
propria su una strada priva di infrastrutture per la modalita ciclistica, comporta una
diminuzione della incidentalita variabile dal 30% al 60%, in base al contesto ed alle
condizioni al contorno,™ ed una riduzione del 28% dei feriti'.

— Percorsi ciclabili promiscui con i veicoli: la loro realizzazione, attraverso l'inserimento
di opportuni interventi di moderazione delle velocita, porta a soluzioni molto piu
sicure rispetto a soluzioni promiscue individuate da semplici interventi di segnaletica
stradale ™.

In merito alle intersezioni, altri studi dimostrano che:

— Le case avanzate in corrispondenza delle intersezioni semaforizzate consentono di
ridurre le interazioni fra veicolo e ciclista, innalzando la sicurezza stradale’.

— L'adeguamento di intersezioni esistenti in rotatorie non sempre risulta essere un
intervento efficace per la mobilita ciclistica®™. Tuttavia, gli effetti indotti sulla
incidentalita dalla presenza di rotatorie dotate di percorsi ciclabili su corsia riservata
sembrerebbero migliori rispetto a quelli relativi a rotatorie equipaggiate con
percorsi in sede propria'. In generale, infatti, la visibilita dei velocipedi risulta
essere maggiore nel primo caso.

Altro concetto che merita di essere espresso in questa sede & la relazione fra
incidentalita ed entita dei flussi ciclistici. Autorevoli fonti bibliografiche?® indicano una
diminuzione percentuale degli incidenti che coinvolgono i velocipedi in corrispondenza
dell'aumento dello share modale ciclabile. Infatti, se da un lato aumentano i punti di

2 Shane Turner, Graham Wood, Tim Hughes, Rohit Singh, (2011). Safety Performance Functions for Bicycle
Crashes in New Zealand and Australia. Washington, D.C.: TRB

3 Nosal, T., & Miranda-Moreno, L. (2012). Cycle-tracks, bicycle lanes & on-street cycling in Montreal: A
preliminary Comparison of the Cyclist Injury Risk. Washington, D.C.: TRB

4 Lusk, A. C., Morency, P., Miranda-Moreno, L. F., Willett, W. C., & Dennerlein, J. T. (2013). Bicycle guidelines
and crash rates on cycle tracks in the United States. American Journal of Public Health

5 Lusk, A. C., Furth, P. G., Morency, P., Miranda-Moreno, L. F., Willett, W. C., & Dennerlein, J. T. (2011). Risk of
injury for bicycling on bicycle tracks versus in the street. Injury Prevention

6 Minikel, E. (2012). Cyclist safety on bicycle boulevards and parallel arterial routes in Berkeley, California.
Accident Analysis and Prevention

7K. Wang, G. Akar (2018).The perceptions of bicycling intersection safety by four types of bicyclists. Science
Direct

'8 Daniels S. et al. (2008). Roundabouts and safety for bicyclists: empirical results and influence of different cycle
facility designs. Washington, D.C.: TRB

' Daniels S. et al. (2009). Injury crashes with bicyclists at roundabouts: influence of some location characteristics
and the design of cycle facilities. Journal of safety research 40(2):141-8

20 Cycling Embassy of Denmark. (2016). More cyclists in a Country means fewer fatal crashes
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conflitto fra biciclette e fra queste e gli autoveicoli, dall'altro la cospicua presenza di
biciclette “allerta” i conducenti motorizzati, i quali, conseguentemente, modificano il
comportamento di guida. Pertanto, l'incentivazione all’'uso della bicicletta non solo apporta
benefici ambientali di vario genere, ma conduce, evidentemente, ad una proporzionale
riduzione del numero di sinistri stradali e, sicuramente, della loro gravita.

Organizzazione della sede stradale

Sulla base della classificazione gerarchica delle reti stradali e di quelle ciclabili & possibile
definire, caso per caso, gli equilibri tra i vari utenti della strada e, di conseguenza,
individuare le pit opportune scelte progettuali dei tronchi e dei nodi sui quali & necessario
intervenire per I'implementazione di un percorso ciclabile.

Una delle “sfide” del progettista che si approccia alla progettazione di un percorso
ciclabile &, infatti, il dover ricercare la soluzione tecnica piu favorevole dal punto di vista
funzionale, geometrico ed economico per l'inserimento dell'opera in una infrastruttura
stradale gia esistente. In generale, le scelte operative da adoperare possono prevedere la
rifunzionalizzazione di spazi residui o comunque pertinenti alla infrastruttura esistente, la
necessita di procedere all’'acquisizione di aree limitrofe (ove fosse necessario ed allo stesso
tempo possibile) o la rimodulazione delle dimensioni degli elementi della piattaforma
stradale. Tali soluzioni tecniche sono diversificate a seconda del contesto in cui si
implementa il percorso; in particolare dal livello gerarchico sia della strada, sia del percorso
ciclabile, dai livelli di traffico e dalle velocita veicolari, come ampiamente detto
precedentemente.

In ambito extraurbano, nel caso di strade a doppia carreggiata (di tipo “A” e di tipo
"B"), & sempre consigliabile realizzare percorsi ciclabili in sede propria protetta a tergo del
solido stradale, ossia in prossimita del piede della scarpata dei rilevati o in sommita della
scarpata delle trincee o sulle strade di servizio che corrono parallelamente all'asta
principale.

Nel caso di strade extraurbane ad unica carreggiata (di tipo "C" e di tipo “F"),
I'inserimento di percorsi ciclabili in sede propria protetta resta, nella maggior parte dei casi,
una scelta obbligata. Si possono valutare soluzioni in contiguita alla piattaforma stradale o,
anche in questo caso, a tergo dei solidi stradali. La reale velocita di percorrenza della
infrastruttura (velocita operativa) costituisce un parametro fondamentale per la scelta
dell’elemento separatore. Il cordolo indicato dal D.M. n. 557/1999, avente larghezza
minima pari a 50 cm e dislivello dal piano viabile tale da costituire un ostacolo per i veicoli
(preferibilmente compreso fra 12 e 15 cm), pud essere sufficiente per velocita operative
pari fino a 70 km/h. Per velocita superiori dovra prevedersi, come elemento di separazione,
un dispositivo di ritenuta, installato in modo tale che lo spazio libero da ostacoli deputato
alla sua deformazione in caso di urto non sia transitabile dai ciclisti. Nel caso di barriere di
bordo laterale (definite ai sensi del Decreto Ministeriale del 21/06/2004, n. 2367), tale
spazio deve essere almeno pari alla larghezza operativa del dispositivo. Per le barriere da
installarsi su opera d'arte, il progettista potra riferirsi ad una larghezza ridotta purché tale
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scelta progettuale sia supportata da opportune analisi di sicurezza eventualmente basate
su metodi probabilistici.

Stesse soluzioni sono da adottarsi nel caso di strade extraurbane caratterizzate da
limite di velocita inferiore a 70 km/h ma di fatto caratterizzate da velocita operative superiori
ai limiti imposti.

Solo laddove vi siano infrastrutture esistenti caratterizzate da velocita operative non
superiori a 50 km/h si pud protendere verso soluzioni che prevedano l'inserimento di
percorsi ciclabili in sede propria non protetta, ossia su corsia riservata. In questo caso, si
dovra comunque prevedere all'installazione di un limite di velocita di 50 km/h onde
prevenire isolate condotte di guida pericolose.

Per quanto riguarda le infrastrutture extraurbane aventi dimensioni trasversali
inferiori a quelle previste per le strade extraurbane secondarie di tipo “F" e caratterizzate
da flussi veicolari bassi (<500 veic./giorno) o nulli (<50 veic./giorno), che di fatto
rappresentano le strade piu diffuse nel territorio regionale, si dovrebbe protendere verso
soluzioni condivise. In questo caso & necessario imporre un limite di velocita pari a 30 km/h,
garantendone il rispetto da parte dei veicoli motorizzati con opportune opere e/o dispositivi
per la moderazione del traffico, ivi includendo anche interventi di controllo delle velocita
veicolari. Le strade di tale tipologia, dotate di tali opere e dispositivi, possono infatti ritenersi
rientranti nell’ambito delle strade di categoria “F-bis” prevista dal art. 2, c. 3 C.d.S.. In questa
tipologia di strade si possono anche annoverare le strade extraurbane consortili, private o
di servizio alle infrastrutture lineari (acquedotti, elettrodotti, etc.). Anche queste
infrastrutture possono essere regolate con limiti di velocita uguali o inferiori ai 30 km/h, in
questo caso senza prevedere particolari dispositivi di moderazione, in quanto
generalmente utilizzate da soli utenti autorizzati o dai frontisti.

In ambito urbano, le strade di tipo “A” devono essere trattate alla stregua delle
autostrade extraurbane. Per quanto attiene alle altre strade urbane a doppia carreggiata (di
tipo "D"), nel caso siano interessate dall'implementazione di un percorso ciclabile, si deve
sempre protendere verso soluzioni in sede propria protetta con cordolo separatore o altro
elemento invalicabile (aiuola, zone sistemate a verde, etc.). Nel caso siano presenti le
viabilita di servizio all'asta principale, si dovra protendere verso l'inserimento dei percorsi
ciclabili su tali viabilita, eventualmente prevedendo percorsi promiscui ciclo-veicolari.

Nel caso di strade urbane a singola carreggiata (di tipo “E” o “F") si potranno
individuare soluzioni differenti (sede propria protetta, su corsia riservata, in promiscuita con
i pedoni o in promiscuita dei veicoli), in base alla funzione gerarchica delle infrastrutture
stradali e dei percorsi ciclabili da inserire. Nel caso di strade con funzione di interquartiere
o di scorrimento, ancorché non classificabili come categoria D ai sensi del C.d.S. (art. 2),
non si potra intervenire riducendo il limite di velocita al di sotto dei 50 km/h ma si dovra
protendere verso soluzioni in sede propria protetta da cordolo o da altri elementi
invalicabili, come prescritto dal D.M. n. 557/1999.

Le restanti strade, che sono funzionalmente posizionate alla base della piramide
gerarchica, possono essere regimentate con circolazione promiscua ciclo-veicolare,
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limitandone la velocita di percorrenza a 30 km/h ed adottando opportuni dispositivi di
moderazione della velocita.

In molti casi afferenti a strade esistenti in ambito urbano, & comunque possibile
I'inserimento di un percorso in sede propria (protetta o su corsia ciclabile) limitando gli spazi
a disposizione della carreggiata stradale o riducendo gli spazi destinati alla sosta. Nel primo
caso si potranno ridurre le corsie di marcia o le banchine, purché entro i limiti dimensionali
previsti dal D.M. 6792/2001. Nel secondo caso, I'eliminazione di stalli di sosta dovrebbe
essere compensata con |'apertura di nuove aree destinate alla sosta dei residenti o
attraverso azioni gestionali sulla sosta urbana che privilegino I'utilizzo degli stalli pubblici
da parte dei residenti. Particolare cura deve essere posta, in tal senso, nelle citta consolidate
(identificate dal P.P.T.R. della Regione Puglia) in cui, generalmente, gli edifici sono privi di
autorimesse o di spazi privati destinati alla sosta.

Ad ogni modo, in ambito urbano, l'inserimento di un percorso ciclabile si traduce
spesso in un'occasione utile a riqualificare delle porzioni di citta, a recuperare gli spazi non
utilizzati e ad introdurre nuovi elementi di arredo urbano, anche a verde. Si riportano di
seguito alcuni tipici esempi in cui l'inserimento di un percorso ciclabile in sede propria puo
essere eseguito con la riorganizzazione delle sedi stradali:

— rimodulazione della larghezza degli elementi costituenti una sede stradale, in caso
di infrastrutture sovradimensionate o caratterizzate da elementi trasversali di
larghezza superiore a quanto indicato dal D.M. 6792/2001;

— utilizzo degli stalli destinati alla sosta in aree in cui la domanda di sosta lo consenta
o in aree in cui vi sono altre zone dedicate alla sosta;

— utilizzo di aree pertinenti a parchi pubblici o comunque di proprieta comunale;

— riorganizzazione delle intersezioni e delle relative zone di pertinenza (allargamento
dei marciapiedi in corrispondenza del nodo, inserimento di platee rialzate,
inserimento di rotatorie, inserimento di case avanzate in corrispondenza degli
impianti semaforici).

Ove non sia possibile inserire un percorso ciclabile in sede propria, dovranno
cercarsi soluzioni condivise con i pedoni o con i veicoli. Nel primo caso i flussi pedonali e
quelli ciclabili dovranno sempre essere di modesta entita e, comunque, la dimensione dei
percorsi ciclopedonali deve essere sempre maggiore di 2,5 m nel caso di percorsi
bidirezionali e di 1,5 m nel caso di percorsi monodirezionali. In molti casi, comunque, i
percorsi promiscui con i pedoni richiedono larghezze paragonabili alle soluzioni ciclabili in
sede propria affiancate da un marciapiede. Nel secondo caso, come detto in precedenza,
si potranno utilizzare tutte le strade esistenti aventi funzione di accesso e caratterizzate da
bassi flussi veicolari. Dovranno quindi essere imposti limiti di velocita pari al massimo a 30
km/h e si dovranno preferibilmente implementare misure di traffic calming per ridurre il
rischio di incidentalita, per disincentivare gli spostamenti motorizzati e per rendere piu
piacevole |'utilizzo della bicicletta nelle aree condivise.
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+¢ Standard geometrici e funzionali: guida alla progettazione dei tronchi
ciclabili

Nel presente paragrafo vengono fornite alcune indicazioni tecniche che possono risultare
utili alla pianificazione ed alla successiva progettazione delle infrastrutture ciclabili.

In primo luogo, sono presentate le tipologie dei percorsi ciclabili implementabili in
conformita alla normativa vigente. Successivamente, sono illustrati i principali standard
geometrici che una infrastruttura ciclabile deve soddisfare. Infine, sono trattati i materiali
maggiormente impiegati per la realizzazione delle sovrastrutture ciclabili e la segnaletica
da installare lungo i percorsi.

Come anticipato nel precedente Capitolo 4, i principali riferimenti normativi i cui
contenuti tecnici si devono tenere in conto durante I'iter pianificatorio e progettuale sono:

— iID.M.557/1999 “Regolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche
tecniche delle piste ciclabili;

— I'Allegato A della Dir. M. 375/2017 "Requisiti di pianificazione e standard tecnici di
progettazione per la realizzazione del sistema nazionale delle ciclovie turistiche".

Il primo riferimento normativo contiene gli standard geometrici inderogabili dei
percorsi ciclabili. La Direttiva n. 375/2017, invece, descrive le caratteristiche, anche
geometriche, delle ciclovie facenti parte del sistema nazionale delle ciclovie turistiche. Il
Piano Regionale della Mobilita Ciclistica della Regione Puglia ha stabilito che tutte le dorsali
regionali, non solo quindi le ciclovie di valenza nazionale, devono tendere ai requisiti
“ottimi” richiesti dalla Direttiva. Il pianificatore/progettista, quindi, una volta individuate le
eventuali ciclovie regionali nel territorio oggetto di studio, deve tener conto del differente
approccio progettuale da considerare, da un lato, per le infrastrutture della rete nazionale
e regionale e, dall'altro, per quelle di tipo locale.

Quanto riportato nelle pagine che seguono ¢ integrato, nelle appendici B e C, con
schede tecniche elaborate per fornire ai progettisti utili esempi applicativi. In particolare,
nelle schede sono indicate le larghezze dei percorsi ciclabili con intervalli riferibili a quanto
indicato nel D.M. 557/99 (valori minimi) ed a quanto indicato nella Direttiva n. 375/2017
(valori massimi).

Tipologie di percorsi ciclabili

La scelta della tipologia del percorso ciclabile, come ampiamente discusso nei paragrafi e
nei capitoli precedenti, dipende da una serie di condizioni al contorno di tipo funzionale,
trasportistico, territoriale e, ovviamente, geometrico.

La L. 2/2018 "Disposizioni per lo sviluppo della mobilita in bicicletta e la realizzazione
della rete nazionale di percorribilita ciclistica” definisce, nell'Articolo 2, le seguenti tipologie
di itinerari ciclabili, in riferimento agli specifici parametri di traffico e sicurezza:

7"*’%
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le piste o corsie ciclabili, come definite dall'articolo 3, comma 1, numero 39), del
C.d.S., dicuial D.Igs. 285/1992 e dall'articolo 140, comma 7, del regolamento di cui
al D.P.R. 495/1992;

gli itinerari ciclopedonali, come definiti dall'articolo 2, comma 3, lettera F-bis, del
C.d.S., dicuial D.lgs. 285/1992;

le vie verdi ciclabili;

i sentieri ciclabili o i percorsi natura;

le strade senza traffico e a basso traffico;

le strade 30;

le aree pedonali, come definite dall'articolo 3, comma 1, numero 2), del C.d.S., di
cui al D.lgs. 285/1992;

le zone a traffico limitato, come definite dall'articolo 3, comma 1, numero 54), del
C.d.S., dicuial D.lgs. 285/1992;

le zone residenziali, come definite dall'articolo 3, comma 1, numero 58), del C.d.S.,
di cui al D.lgs. 285/1992.

La stessa Legge fornisce ulteriori definizioni utili a inquadrare meglio le tipologie

degli itinerari ciclabili:

«via verde ciclabile» o «greenway»: pista o strada ciclabile in sede propria sulla quale
non & consentito il traffico motorizzato;

«sentiero ciclabile o percorso natura»: itinerario in parchi e zone protette, sulle
sponde di fiumi o in ambiti rurali, anche senza particolari caratteristiche costruttive,
dove & ammessa la circolazione delle biciclette;

«strada senza traffico»: strada con traffico motorizzato inferiore alla media di 50
veicoli al giorno, calcolata su base annua;

«strada a basso traffico»: strada con traffico motorizzato inferiore alla media di 500
veicoli al giorno, calcolata su base annua senza punte superiori a cinquanta veicoli
all'ora;

«strada 30»: strada urbana o extraurbana sottoposta al limite di velocita di 30
chilometri orari o0 a un limite inferiore, segnalata con le modalita stabilite dall'articolo
135, comma 14, del regolamento di cui al D.P.R. 495/1992; & considerata «strada
30» anche la strada extraurbana con sezione della carreggiata non inferiore a tre
metri riservata ai veicoli non a motore, eccetto quelli autorizzati, e sottoposta al limite
di velocita di 30 chilometri orari.

Dal punto di vista ingegneristico, le tipologie contemplate dalla normativa possono

essere raggruppate nelle seguenti macrocategorie:

Percorsi in sede riservata, che, a loro volta, si suddividono in:
o Pista ciclabile in sede propria protetta (con transito consentito ai soli
velocipedi);
o Percorso ciclabile in sede propria non protetta, o su corsia riservata (con
transito consentito ai soli velocipedi);

°C




64430

Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

REGIONE @: Eﬁmé?'ff Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica

PUGLIA

Percorsi o aree in cui & consentita la promiscuita fra ciclisti e pedoni;

Percorsi o aree in cui & consentita la promiscuita fra ciclisti ed autoveicoli;

Percorsi o aree in cui & consentita la promiscuita fra ciclisti, pedoni ed alcune
categorie di autoveicoli.

Un itinerario ciclabile, pur dovendo mantenere una certa uniformita realizzativa e

quindi una propria identita distintiva lungo l'intero tracciato, in base alle condizioni al
contorno ed a quelle contingenti, pud essere costituito da pil tronchi, ciascuno dei quali

ricadente fra le diverse tipologie previste dalla vigente normativa. In tal senso, il
"Vademecum della ciclabilita” redatto dalla Regione Puglia all'interno del progetto
CY.RO.N.MED. nel 2008, prevedeva tre livelli di protezione per gli itinerari ciclabili o le
ciclovie:

a

conte

. ciclovia con massimo grado di protezione (ovvero percorso protetto propriamente

detto): percorso costituito, per almeno il 90% della sua estensione, dalla successione
di piste ciclabili e ciclopedonali, corsie ciclabili, greenway e sentieri natura.
. ciclovia con grado di protezione medio: percorso costituito, per almeno il 50% della

sua estensione, dalla successione di piste ciclabili e ciclopedonali, corsie ciclabili,
greenway e sentieri natura e per la restante parte costituito da strade a traffico basso
o nullo.

. ciclovia con grado di protezione minimo: percorso costituito dalla successione di

piste ciclabili e ciclopedonali, corsie ciclabili, greenway, sentieri natura e strade a
traffico basso o nullo (tollerando un 5% di strade con traffico maggiore di 500
veicoli/giorno e non ammettendo comunque strade con traffico maggiore di 3000
veicoli/giorno).

Il concetto di protezione presente nel "Vademecum della ciclabilita” & anche
nuto nell’Allegato A della Direttiva n. 375/2017, in cui i livelli di sicurezza attribuibili a

ciascun tronco di ciclovia, riferiti al livello di protezione dal traffico motorizzato, sono i

seguenti:

a.

b.

2018,
Consi
potre

livello “minimo”: tronco ciclabile composto da tratti in promiscuo, limitatamente a
strade a basso traffico (500 veicoli/giorno) e con velocita basse (<50 km/h);

livello "buono”: tronco composto per un’estensione massima del venticinque per
cento della lunghezza da tratti in promiscuo, limitatamente a strade a basso traffico
(500 veicoli/giorno) e con velocita basse (<50 km/h);

. livello “ottimo”: tronco composto interamente da tratti in sede propria o promiscua

con pedoni, fatti salve le intersezioni con la rete stradale veicolare che devono
comunque essere risolte con attraversamenti ciclabili o ciclopedonali in sicurezza.

Si deve osservare che le strade senza traffico, pur contemplate nella Legge n. 2 del
non sono presenti all'interno dell’Allegato A della Direttiva n. 375/2017.
derando che, per definizione, sono percorse da meno di 50 veicoli al giorno, esse
bbero di fatto essere assimilate a percorsi ciclabili in sede propria ma, seguendo alla

7"*’%
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lettera le indicazioni della Direttiva, devono essere assimilate alle strade a basso traffico.
Pertanto, se esse dovessero essere individuate per la realizzazione di un itinerario ciclabile,
non potrebbero in nessun caso essere considerate come ciclovie aventi livello di sicurezza
"ottimo".

A tal proposito, & doveroso ricordare che le dorsali ciclabili regionali individuate dal
P.R.M.C. sono costituite, per una percentuale pari a circa il 60%, da percorsi in sede
promiscua con i veicoli, su strade locali a traffico nullo o a basso traffico. La Regione Puglia
ha preferito tale opzione per consentire la pil rapida e meno dispendiosa realizzazione
delle ciclovie regionali utilizzando, fra I'altro, una serie di itinerari stradali esistenti che
costituiscono un vero e proprio patrimonio storico, paesaggistico e culturale della Regione.
La scelta implichera che queste viabilita interessate dal Piano dovranno essere regolate dal
limite di velocita di 30 km/h e quindi equipaggiate con dispositivi che garantiscano
"fisicamente” il rispetto di tale limite da parte dei veicoli.

Nei paragrafi successivi sono esplicitate le caratteristiche tecnico-funzionali delle
principali macrocategorie tipologiche dei percorsi ciclabili, sia in sede riservata che in sede
promiscua.

Percorsi ciclabili in sede riservata
La caratteristica principale dei percorsi ciclabili che ricadono in questa macrocategoria ¢ la
separazione del flusso ciclabile dai flussi veicolari e pedonali. | percorsi ciclabili in sede

riservata si suddividono in:

— Piste ciclabili (in sede propria protetta);
— Percorsi ciclabili su corsia riservata.

Appartengono a questa macrocategoria anche i percorsi ciclabili realizzati in
contiguita del marciapiede che sono protetti dal traffico veicolare attraverso il cordolo di
delimitazione del marciapiede e che hanno uno spazio dedicato esclusivamente ai ciclisti,
anche se posto alla stessa quota del marciapiede.

Le piste ciclabili in sede propria protetta, in ambito urbano, sono solitamente
localizzate tra la carreggiata e il marciapiede e sono opportunamente separate dal flusso
veicolare per mezzo di elementi separatori fisici invalicabili, aventi larghezza pari ad almeno
50 cm. Sono altresi fisicamente separate dagli spazi pedonali grazie al cordolo di
delimitazione dei marciapiedi. Sono generalmente posizionate alla stessa quota della
carreggiata, anche se & possibile che possano giacere ad una quota intermedia fra quella
del marciapiede e quella della carreggiata. Questa seconda configurazione & quella piu
funzionale in quanto:

- il cordolo di separazione fra spazi ciclabili e spazi veicolari mantiene, sul lato
veicolare, una altezza, preferibilmente compresa fra 12 e 15 c¢cm, che costituisce un
ostacolo allo scavalco dei veicoli;
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- il cordolo di separazione fra spazi ciclabili e spazi veicolari mantiene, sul lato
ciclabile, una altezza, preferibilmente compresa fra 5 e 8 cm, che consente la corsa
completa dei pedali dei velocipedi e quindi consente agli stessi di utilizzare l'intera
larghezza del percorso (in caso di altezze maggiori, il cordolo ostacolerebbe la corsa
dei pedali dei velocipedi) e, allo stesso tempo, che costituisce un ostacolo allo
scavalco dei velociped;;

- il cordolo di delimitazione del marciapiede mantiene, sul lato ciclabile, una altezza,
preferibilmente compresa fra 5 e 8 cm, che costituisce un ostacolo allo scavalco dei
velocipedi ed allo stesso tempo costituisce un deterrente all'invasione della zona
ciclabile da parte dei pedoni.

L'elemento separatore puo essere costituito, oltre che dal tipico cordolo continuo in
c.l.s., anche da altri elementi d'arredo che possano valorizzare l'inserimento ambientale
delle opere, come aiuole non sormontabili inverdite con siepi, prato o eventualmente con
essenze arboree.

In ambito urbano, l'inserimento di una pista ciclabile su una strada esistente deve
essere attentamente curato per quanto riguarda lo smaltimento delle acque di piattaforma.
Il cordolo separatore, infatti, puo risultare un vero e proprio ostacolo al libero deflusso delle
acque di piattaforma verso le caditoie, poste generalmente in adiacenza del marciapiede.
Vi & quindi 'esigenza di interrompere i cordoli separatori in corrispondenza delle caditoie,
anche se cid abbassa il livello di protezione dei ciclisti. Sono quindi preferibili soluzioni
alternative anche se economicamente piu dispendiose.

Anche nel caso in cui non siano presenti sistemi di collettamento e regimentazione
delle acque di piattaforma, l'inserimento di una pista ciclabile su una strada esistente non
esula il progettista dal compiere alcune importanti verifiche idrauliche. Se il percorso
ciclabile & inserito su un solo lato della strada & frequente il caso in cui la monta della
piattaforma non coincida piu con l'asse stradale. In tal caso & opportuno risagomare
correttamente la sezione trasversale eliminando tale asimmetria. In ogni caso occorre
sistemare i margini della carreggiata riservata al transito dei veicoli motorizzati in modo da
assicurare che, in caso di pioggia, I'acqua non ruscelli sulle corsie di marcia costituendo una
vera insidia per la circolazione veicolare.

Le piste ciclabili in sede propria protetta possono essere di tipo monodirezionale o
bidirezionale. I D.M. 557/99 indica che, in caso di percorsi bidirezionali, la larghezza minima
deve essere paria 2,50 m (per brevi tronchi isolati & concessa una riduzione della larghezza,
fino a 2,00 m); in caso di percorsi monodirezionali la larghezza minima deve essere pari a
1,50 m (per brevi tronchi isolati & concessa una riduzione della larghezza, fino a 1,00 m).
L'Allegato A della Direttiva n. 375/2017 prescrive che le ciclovie bidirezionali di livello
"ottimo” devono avere larghezza non inferiore a 3,50 m, mentre, quelle monodirezionali di
livello “ottimo”, devono avere larghezza non inferiore a 2,50 m.
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SCHEDA 8: STRADE DI CATEGORIA “E” (CON UNA CORSIA PER SENSO DI MARCIA) ED “F”
PISTE CICLABILI MONODIREZIONALI IN SEDE PROPRIA
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Riferimenti normativi:

- Decreto Ministeriale N, 557 30/11/1999 (requisiti minimi)
- Allegato A, Direttiva Ministeriale n. 375 20/07/2017 (per
ciclovie nazionali e regionali).

Altezze caratteristiche:

- Cordolo separatore — lato carrabile: 12 + 15 cm
- Cordolo separatore - lato ciclabile: 5 + 8 cm

- Cordone marciapiede — lato ciclabile: 5+ 8 cm

Segnaletica verticale e orizzontale:

Fig. 1190 art. 122 Fig. 191 art. 122

Pittogramma bici di colore bianco (Fig. Il 442/b) e freccia di
direzione di colore bianco (dimensioni indicative: freccia 20x50
cm, stelo 6x50 cm)

Larghezze caratteristiche:

- Corsia carrabile (se percorsa da autobus): 3,50 m

- Corsia carrabile (strada nuova): 2,75+ 3,00 m

- Corsia carrabile (strada esistente): 2,75 + 3,00 m (*)

- Banchina (strada nuova): 0,50 m

- Banchina (strada esistente): 2 0,25 m (*)

- Pista ciclabile monodirezionale: 1,50 + 2,50 m (in relazione alla
funzione ed al flusso ciclistico)

- Cordolo separatore: 2 0,50 m;

- Rallentatori ottici a 10,10 m dal ciglio del passo carraio (per
V=20 km/h e tempo di reazione pari ad 1 s);

- Stalliin linea (se presenti): 2,00 m

Costo parametrico indicativo:

200.000 € al km

(*): ove la larghezza della piattaforma delle strade esistenti non
cansenta il rispetto delle dimensiani regolamentari & preferibile
rispettare prioritariamente le dimensioni delle corsie di marcia a
scapito della banchina

Note:

- La pavimentazione della pista ciclabile, preferibilmente in
conglomerato bituminoso, dovra essere colorata di rosso nelle
aree non protette;

- Occorre sempre aver cura delle modalita di smaltimento delle
acque meteoriche anche in relazione alla posizione e forma
delle caditoie

Figura 14 - Inserimento di due piste ciclabili monodirezionali in ambito urbano




64434

Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

| Politecnico

REGIONE di Bari

PUGLIA

Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica

65

SCHEDA 5: STRADA DI CATEGORIA “E” CON DUE CORSIE PER SENSO DI MARCIA
PISTE CICLABILI MONODIREZIONALI IN SEDE PROPRIA
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Riferimenti normativi:

- Decreto Ministeriale N, 557 30/11/1999 (requisiti minimi)

- Allegato A, Direttiva Ministeriale n. 375 20/07/2017 (per
ciclovie nazionali e regionali).

Altezze caratteristiche:

- Cordolo separatore — lato carrabile: 12 + 15 cm
- Cordolo separatore — lato ciclabile: 5 + 8 cm

- Cordone marciapiede - lato ciclabile: 5+ 8 cm

Segnaletica verticale e orizzontale:

Fig. 11 90 art. 122

Fig. l191 art, 122

Pittogramma bici di colore bianco (Fig. Il 442/b) e freccia di
direzione di colore bianco (dimensioni indicative: freccia 20x50
cm, stelo 6x50 cm)

Larghezze caratteristiche:

- Corsia carrabile (se percorsa da autobus): 3,50 m

- Corsia carrabile (strada nuova): 3,00 m

- Corsia carrabile (strada esistente): 3,00 m (*)

- Banchina in sinistra (strada nuova): 0,50 m

- Banchina in sinistra (strada esistente): 2 0,25 m (*)

- Banchina in destra (strada nuova): 0,50 m

- Banchina in destra (strada esistente): > 0,25 m (*)

- Spartitraffico a raso (strada nuova): 0,50 m

- Spartitraffico a raso o sopraelevato (strada esistente) 2 0,50 m

- Pista ciclabile monodirezionale: 1,50 + 2,50 m (in relazione alla
funzione ed al flusso ciclistico)

- Cordolo separatore: 2 0,50 m;

- Rallentatori ottici a 10,10 m dal ciglio del passo carraio (per
V=20 km/h e tempo di reazione pari ad 15)

Costo parametrico indicativo:

200.000 € al km

{*): ove la larghezza della piattaforma delle strade esistenti non
consenta il rispetto delle dimensioni regolamentari e preferibile
rispettare prioritariamente le dimensioni delle corsie di marcia a
scapito, nell'ordine, della banchina sinistra e di quella di destra

Note:

- La pavimentazione della pista ciclabile, preferibilmente in
conglomerato bituminoso, dovra essere colorata di rosso nelle
aree non protette;

- Occorre sempre aver cura delle modalita di smaltimento delle
acque meteoriche anche in relazione alla posizione e forma
delle caditoie

Figura 15 - Inserimento di una pista ciclabile bidirezionale in ambito extraurbano
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Generalmente, la pavimentazione ciclabile & realizzata in conglomerato bituminoso
che conferisce al piano di rotolamento ottima aderenza, durabilita e facilita manutentiva. La
normativa non ne prevede la colorazione anche se appare evidente che pigmentare le zone
non protette dal transito dei veicoli possa essere una soluzione da perseguire per la
maggiore visibilita degli spazi ciclabili.

Anche in ambito extraurbano le piste ciclabili in sede propria protetta, che sono
solitamente localizzate al margine della piattaforma, sono opportunamente separate dal
flusso veicolare per mezzo di elementi separatori fisici invalicabili. In questo caso, il cordolo
separatore avente una altezza compresa fra 12 e 15 cm sul lato carrabile pud ritenersi un
ostacolo insormontabile solamente per velocita veicolari non superioria 70 km/h. Per strade
extraurbane caratterizzate da limiti di velocita superiori o comunque da velocita operative
superiori a 70 km/h, & necessario utilizzare un dispositivo di ritenuta stradale. In questo caso
la scelta del dispositivo deve essere effettuata con riferimento sia alla sua classe di
contenimento (cosi come definita dal D.M. 21/06/2004 n. 2367), in relazione alla categoria
di strada, che alla sua larghezza operativa, in relazione agli spazi disponibili a tergo della
barriera.

Dinorma, quindi, tra barriere e pista ciclabile occorre lasciare un conveniente spazio
per impedire che il ciclista sia accidentalmente investito dalla barriera impattata dai veicoli
in fase di svio. In caso di barriere installate su opera d'arte, il progettista puo adottare spazi
ridotti purché tale scelta sia ponderata alla luce di opportune analisi di sicurezza che
contemplino il volume e la tipologia di traffico presente sulla carreggiata aperta al traffico
motorizzato e la probabilita che il ciclista sia investito dal veicolo.

Nelle Figure 14 e 15 sono riportate due schede tecniche esemplificative facenti parte
rispettivamente dell’Appendice B e dell’Appendice C. La prima si riferisce all'inserimento di
due piste ciclabili monodirezionali in ambito urbano (strada di categoria "E” o “F"), la
seconda all'inserimento di una pista ciclabile bidirezionale in un ambito extraurbano, su una
strada dotata di dispositivo di ritenuta metallico. Nella prima si noti l'individuazione della
zona di intersezione e la colorazione della pista in corrispondenza del passo carrabile; nella
seconda la spazio di larghezza operativa della barriera destinato ad una aiuola a raso.

Le schede tecniche riportate in Appendice sono composte, per ciascuna tipologia
di percorso, da una parte grafica, che ne rappresenta la sezione trasversale e lo stralcio
planimetrico, e da una parte descrittiva che richiama le norme di riferimento, gli elementi di
segnaletica orizzontale e verticale, le larghezze caratteristiche della specifica sistemazione,
ulteriori note per la corretta progettazione ed il costo parametrico della specifica tipologia
di percorso.

In ambito regionale pud verificarsi frequentemente che l'inserimento di una pista
ciclabile in ambito extraurbano coinvolga una strada delimitata da muretti a secco e
caratterizzata da una piattaforma non sufficientemente ampia per ospitare la nuova
infrastruttura. In questi casi le alternative che si presentano al progettista sono:

- demolire e ricostruire il muretto a secco ad una distanza tale da consentire
I'inserimento della pista ciclabile;
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- lasciare invariata la composizione trasversale della strada esistente ed inserire la
pista ciclabile all’esterno della stessa, prevedendo una fascia di esproprio utile alla
realizzazione delle opere (evidentemente piu estesa rispetto al primo caso).

La scelta puo essere effettuata in base allo stato dei muretti a secco esistenti, al livello
di sicurezza che si vuole conferire al nuovo percorso ciclabile, alllandamento plano-
altimetrico della strada e all'orografia del territorio, oltre che all'uso del suolo limitrofo alla
strada. Nel caso in cui i muretti a secco siano in buone condizioni, le velocita operative della
strada siano superiori a 70 km/h e vi sia un contesto gradevole al lato della strada, la
seconda soluzione potrebbe essere preferibile. In tal caso (cfr. Figura 16, estratta dalla
scheda n.8 dell’Appendice C), la pista ciclabile assume un livello di sicurezza molto piu
elevato, divenendo, di fatto, molto simile ad una Greenway; le opere utili alla sua
realizzazione sono poco invasive e i ciclisti possono godere di condizioni ambientali
nettamente superiori. Questo esempio € significativo di quanto la lettura del territorio e lo
studio delle condizioni al contorno siano fondamentali per la scelta della tipologia di
infrastrutture ciclabili da pianificare o da progettare.

BANCHINA  CORSIA DI MARCIA CORSIA DI MARCIA BANCHINA o

Figura 16 - Stralcio della scheda 8 - Appendice C

| percorsi ciclabili su corsia riservata rappresentano la seconda tipologia dei
percorsi ciclabili in sede riservata. Essi sono localizzati alla stessa quota della careggiata
stradale e non sono fisicamente separati dagli spazi veicolari, se non, generalmente, tramite
due strisce di segnaletica orizzontale: la prima, lato ciclabile, di colore giallo avente
larghezza di 30 cm, la seconda, lato carrabile, di colore bianco, coincidente con la striscia
di delimitazione della corsia di marcia e distante 12 ¢cm dalla prima linea gialla. Oltre alla
segnaletica orizzontale possono adoperarsi anche “delimitatori di corsia” di vario tipo per
migliorare la percezione e l'inserimento del percorso, costituiti da elementi in rilievo
comunque valicabili (delineatori catarifrangenti, trapezoidali abbattibili, in materiale
plastico o gomma, etc.). Questi dispositivi devono essere omologati e comunque “approvati
dal Ministero dei Lavori Pubblici - Ispettorato generale per la circolazione e la sicurezza
stradale, e posti in opera previa ordinanza dell'ente proprietario della strada” (art. 41 D.lgs.
285/1992 C.d.S. - art. 178 D.P.R. 495/1992).

I D.M. n. 557/99 afferma che i percorsi ciclabili su corsia riservata devono essere a
senso unico di marcia, concordi a quello della contigua corsia destinata ai veicoli a motore
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ed ubicati in destra rispetto a quest'ultima corsia, qualora I'elemento di separazione sia
costituito essenzialmente dalle strisce di segnaletica orizzontale. E inoltre consentito
I'inserimento di due corsie contigue, aventi lo stesso senso di marcia, per flussi ciclabili
maggiori di 1200 unita/giorno.

In ambito urbano, puo essere accettabile la bidirezionalita della corsia ciclabile nel
caso in cui possono essere interposti degli stalli per la sosta fra la corsia di marcia ed il
percorso ciclabile. In questo modo, specialmente per le zone caratterizzate da elevata
domanda di sosta, le auto in sosta costituiscono una netta separazione dei velocipedi dai
flussi veicolari. Nel caso di stalli di sosta in linea si deve prevedere l'inserimento di uno
spazio utile all'apertura delle portiere delle auto senza costituire pericolo per i ciclisti che
percorrono la corsia a loro riservata, cosi come evidenziato nella successiva Figura 17.
Questo franco di sicurezza deve essere largo almeno 50 cm.
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Figura 17 - Stralcio della scheda 15 - Appendice B

Le esperienze condotte nelle citta pugliesi in merito ai percorsi ciclabili su corsia
riservata non sembrano essere soddisfacenti in quanto, specialmente se adottati in ambiti
in cui la domanda di sosta & molto alta, si & riscontrato I'utilizzo (improprio) delle corsie
come spazi per la sosta veicolare. Certamente i delineatori di corsia possono limitare tale
fenomeno; tuttavia, questa criticita limita, di fatto, 'adozione di questa tipologia. E quindi
preferibile che la realizzazione di tali tipologie di percorsi ciclabili in aree a forte domanda
di parcheggio sia accompagnata dalla creazione di idonee aree di sosta e da misure di
controllo e sanzionamento delle infrazioni.

In definitiva & raccomandato che percorsi ciclabili su corsia riservata siano realizzati
su strade in cui vi sia sufficiente spazio per inserire sia gli stalli di sosta che le corsie ciclabili,
in zone in cui vi siano aree di sosta compensative, in zone in cui sia limitata la domanda di
sosta o lungo arterie stradali in cui sia possibile effettuare un serrato controllo sulle modalita
di sosta.

In ambito extraurbano, i percorsi ciclabili su corsia riservata dovranno
necessariamente essere monodirezionali e potranno essere ammissibili solo su strade in
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cui, oltre a sufficienti spazi trasversali per l'inserimento, il limite di velocita (e la velocita
operativa) non superi i 50 km/h.

Per quanto riguarda le dimensioni trasversali dei percorsi ciclabili su corsia riservata
valgono le stesse considerazioni addotte per le piste ciclabili:

\%

1,5 m per corsie monodirezionali (in relazione alla funzione ed al flusso ciclistico);

v

2,5 m per corsie bidirezionali (da adoperarsi solo in ambito urbano e nei casi
particolari sopra descritti).

Lo spazio complessivamente necessario per l'inserimento di questa tipologia di
percorsi ciclabiliin sede riservata, comprendendo anche lo spazio utile all'inserimento delle
strisce di segnaletica, & quindi confrontabile (a volte maggiore) con quello relativo
all'inserimento di piste ciclabili. Certamente le corsie ciclabili rappresentano una soluzione
pil economica e meno invasiva, anche dal punto di vista della regimentazione delle acque
meteoriche. Di contro, rappresentano una soluzione meno sicura. La scelta di tale tipologia,
quindi, deve essere condotta considerando accuratamente questi aspetti ed analizzando le
condizioni al contorno dello specifico ambito di studio.

Cosi come descritto per le piste ciclabili, anche le corsie ciclabili sono normalmente
rifinite con pavimentazione in conglomerato bituminoso. Essa, in questo caso, deve essere
preferibilmente colorata per tutta la sua estensione, mediante I'utilizzo di pigmenti o resine,
utilizzando il colore rosso per i punti di conflitto con il traffico motorizzato (passi carrabili,
intersezioni, ecc.). In ambito extraurbano la colorazione della pista e I'implementazione di
delimitatori di corsia catarifrangenti & fortemente raccomandata affinché sia garantita la
visibilita del percorso anche in condizioni di scarsa visibilita (cfr. Appendice C- scheda 7).

In caso diinserimento di percorsi ciclabili su corsia riservata in infrastrutture stradali
esistenti, si deve considerare che, con molta probabilita, le acque di piattaforma della sede
carrabile andranno a defluire sulla corsia ciclabile prima di raggiungere le caditoie del
sistema di collettamento, ove questo fosse presente. Considerato che in caso di pioggia
I'utilizzo della bicicletta diventa alquanto limitato e che i costi utili a modificare la
regimentazione esistente sono normalmente elevati, si dovra normalmente accettare
questa problematica.

PISTA

| CICLABILE | CORSIA DI MARCIA CORSIA DI MARCIA

STRISCE
SEGNALETICA
STRISCE
SEGNALETICA

PISTA _ \ARCIAPIEDE

| MARCIAPIEDE GICLABILE |

Figura 18 - Sezione trasversale di una nuova strada urbana con corsie ciclabili
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SCHEDA 12: STRADE DI CATEGORIA “E” (CON UNA CORSIA PER SENSO DI MARCIA) ED “F”
PISTE CICLABILI MONODIREZIONALI IN CORSIA RISERVATA SU STRADA A DOPPIO SENSO DI MARCIA
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Riferimenti normativi:

- Decreto Ministeriale N. 557 30/11/1999 (requisiti minimi)

- Allegato A, Direttiva Ministeriale n, 375 20/07/2017 (per ciclovie
nazionali e regionali).

Altezze caratteristiche:

- Cordone marciapiede = lato ciclabile: 12 + 15 cm

- Per le nuove realizzazioni, sezione trasversale con due
minimi altimetrici fra pista e corsia di marcia

Segnaletica verticale e orizzontale:

xS

Fig. ii 90 art. 122 Fig.ii 9iart. 122

Pittogramma bici di colore bianco (Fig. Il 442/b) e freccia di
direzione di colore bianco (dimensioni indicative: freccia 20x50 cm,
stelo 6x50 cm)

Striscia gialla e striscia bianca di delimitazione pista

Larghezze caratteristiche:

- Corsia carrabile (se percorsa da autobus): 3,50 m

- Corsia carrabile (strada nuova): 2,75+ 3,00 m

- Corsia carrabile (strada esistente): 2,75 < 3,00 m (*)

- Banchine (strada nuova): 0,50 m

- Banchina (strada esistente): 2 0,25 m (*)

- Stalliin linea (se presenti): 2,00 m

- Pista ciclabile monodirezionale: 2 1,50 m (in relazione alla
funzione ed ai fiusso ciciisticoj

- Striscia gialla di segnaletica da 30 cm, striscia bianca di
segnaletica da 12 cm, intervallate da spazio non pitturato di
12cm

- Rallentatori ottici a 10,10 m dal ciglio del passo carraio (per
V=20 km/h e tempo di reazione pari ad 1s);

Costo parametrico indicativo:

120.000 € al km

(*): ove la larghezza della piattaforma delle strade esistenti non consenta
il rispetto delle dimensioni regolamentari é preferibile rispettare
prioritariamente le dimensioni delle corsie di marcia a scapito della
banchina

Note:

- La pavimentazione della corsia ciclabile, preferibilmente in
conglomerato bituminoso, dovra essere colorata e resa di
colore rosso nei punti di conflitto con traffico moterizzato;

- Incentivare i controlli per il rispetto della sosta negli spazi
convenzionali

Figura 19 - Inserimento di due corsie ciclabili monodirezionali in ambito urbano

/(‘
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SCHEDA 7: STRADE DI CATEGORIA “F”
PISTE CICLABILI BIDIREZIONALI IN CORSIA RISERVATA
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Riferimenti normativi: Larghezze caratteristiche:

- Decreto Ministeriale N. 557 30/11/1999 (requisiti minimi) - Corsia carrabile (strada nuova): 3,25 + 3,50 m
- Allegato A, Direttiva Ministeriale n. 375 20/07/2017 (per ciclovie | - Corsia carrabile (strada esistente): 2 3,00 m (*)
nazionali e regionali). - Banchine laterali (strada nuova): 1,00 m

- Banchine laterali (strada esistente): 2 0,50 m (*)

- Pista ciclabile monodirezionale: 2 1,50
Segnalellca verticale e orizzontale: Note:

- Pavimentazione pista ciclabile in conglomerata bituminosa,
preferibilmente colorata di colore rosso nei punti di conflitto
con il traffico motorizzato, ponendo dei rallentatori ottici alla

distanza di arresto dal punto di conflitto;
- Prevedere  l'installazione di  delineatori di  corsia
catarifrangenti (occhi di gatto);
- Soluzione idonea per strade soggette a limite di velocita < 50
km/h o comungque ove il traffico veicolare e le velocita
Fig. 11 90 art, 122 Fig. 11 91 art. 122 operative siano di lieve entita;
- Sono consigliabili pannelli integrativi alla segnaletica verticale
Pittogramma bici di colore bianco (Fig. 1| 442/b) e freccia di che indicanti la “presenza di ciclisti in banchina”.
direzione di colore bianco {dimensioni indicative: freccia 20x50 cm,
stelo 6x50 cm) (*): ove la larghezza della piattaforma delle strade esistenti non
Striscia gialla di segnaletica da 30 cm, striscia bianca di segnaletica | consenta il rispetto delle dimensioni regolamentari & preferibile
da 15 em, intervallate da spaziodi 12 om rispettare le dimensioni delle corsie di marcia a scapito della banchina

Costo parametrico indicativo:

80.000 € al km

Figura 20 - Inserimento di due corsie ciclabili monodirezionali in ambito extraurbano
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In caso di inserimento di percorsi ciclabili su corsia riservata in nuove infrastrutture,
& raccomandato che le pendenze trasversali della piattaforma stradale siano progettate
come rappresentato nella Figura 18. In questo caso, i punti di minimo trasversali e le
caditoie devono essere posti in corrispondenza dello spazio deputato all'inserimento delle
strisce di delimitazione fra corsia di marcia e corsia ciclabile.

Le Figure 19 e 20 riportate precedentemente riportano due schede tecniche facenti
parte rispettivamente dell’/Appendice B e dellAppendice C. La prima si riferisce
all'inserimento di due corsie ciclabili monodirezionali in ambito urbano (strada di categoria
“E" o "F"), la seconda all'inserimento di due corsie ciclabili monodirezionali in ambito
extraurbano, lungo una strada caratterizzata da limite di velocita pari a 50 km/h. Nella prima
si noti l'individuazione della zona di intersezione e la colorazione della pista in
corrispondenza del passo carrabile; nella seconda la colorazione estesa lungo tutta
I'estensione del percorso.

Anche le schede tecniche rappresentative dei percorsi ciclabili su corsia riservata
sono organizzate similmente a quelle relative ai percorsi in sede propria protetta, con una
parte grafica ed una parte descrittiva utili a sintetizzare i riferimenti normativi, la segnaletica,
il costo unitario e gli accorgimenti utili ad una corretta progettazione.

| percorsi ciclabili in contiguita del marciapiede rappresentano un caso
particolare, molto diffuso, di percorso ciclabile in sede riservata. Pur essendo protetti dal
traffico veicolare mediante il cordone di delimitazione del marciapiede, avente un'altezza
preferibilmente compresafra 12 e 15 cm, sono poste alla medesima quota del marciapiede,
da cui sono normalmente differenziate per colorazione e materiali di finitura. Essi possono
essere monodirezionali o bidirezionali e differiscono dai percorsi promiscui ciclo-pedonali
in quanto deve sempre essere presente una netta separazione fra gli spazi ciclabili e quelli
pedonali. La separazione dovrebbe essere garantita da un cordolo incassato in c.l.s. che
consenta di differenziare e di posare in opera con maggiore facilita i materiali superficiali
delle due pavimentazioni. In alcuni casi I'elemento separatore pud essere rappresentato
anche da segnaletica longitudinale.

Per ottimizzare la sicurezza del percorso si consiglia di posare in opera il cordone di
delimitazione fra il percorso ciclabile e gli spazi carrabili in modo tale che fra I'estradosso
del cordone ed il piano di rotolamento ciclabile vi sia un'altezza compresa fra 5 e 8 cm. In
questo modo si creera un ostacolo al sormonto del cordone da parte dei velociped;,
aumentandone la sicurezza. In questa ipotesi, comunque, la larghezza del cordone non
potra essere considerata nella larghezza del percorso ciclabile.

Tale tipologia di percorso puo essere chiaramente adoperata solamente in ambito
urbano e richiede una disponibilita di spazio tale da accogliere le corsie della pista ciclabile
ed il marciapiede, rispettando le dimensioni prescritte dalla normativa:

- larghezza del marciapiede: = 1,50 m;
- larghezza del percorso ciclabile bidirezionale: = 2,50 m (in relazione alla sua
funzione ed al flusso ciclistico);
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- larghezza del percorso ciclabile monodirezionale: = 1,50 m (in relazione alla sua
funzione ed al flusso ciclistico).

L'inserimento di tale tipologia di percorso ciclabile su di un marciapiede esistente
potra essere effettuata nel caso il flusso pedonale non ne venga inficiato. In caso di flussi
pedonali elevati, quindi, la soluzione potra essere implementata se gli spazi pedonali
residui corrispondano ad un adeguato livello di servizio pedonale.

In taluni casi, seppur generalmente i percorsi in contiguita del marciapiede siano
interposti tra la carreggiata veicolare e gli spazi pedonali, pu risultare altrettanto idonea la
scelta di inserire il percorso ciclabile nella parte pil esterna della sede stradale (cfr. all. B -
scheda 18). In questi casi & opportuno lasciare un franco laterale di separazione, in modo
da garantire la piena fruibilita della pista rispetto alla potenziale presenza di ostacoli laterali
(pali d'illuminazione, armadi stradali, recinzioni, etc.).

Tale soluzione & adoperabile principalmente in due casi:

- qualora sul tronco siano previste diverse fermate del trasporto pubblico, limitando
quindi i punti di conflitto dei velocipedi con il flusso perdonale;

- nelcasoin cuiil numero di accessi che si aprono sul tronco stradale in progetto siano
limitati.

Per quanto riguarda i materiali di finitura, anche in questo caso & consigliato
I'impiego del conglomerato bituminoso per i percorsi ciclabili in contiguita al marciapiede,
in modo tale da garantire una buona aderenza, facilita manutentiva e una riduzione dei
costi.

Oltre alla diversa finitura superficiale, & raccomandata una diversa colorazione fra gli
spazi ciclabili e pedonali. In questo modo, la separazione sara sia percettiva che visiva e le
due tipologie di utenze tenderanno ad utilizzare i propri spazi che dovranno essere
progettati e realizzati nell'ottica di soddisfare al meglio i desiderata delle due categorie di
utenti (comfort e sicurezza per i ciclisti e protezione e piacevolezza per i pedoni).

La colorazione dei percorsi contigui al marciapiede & raccomandata in
corrispondenza dei tronchi in cui vi sono punti di conflitto con i mezzi motorizzati (accessi,
passi carrabili, intersezioni, ecc.). Volendo colorare l'intera estensione dei percorsi si
raccomanda di utilizzare il colore rosso in approccio ed in corrispondenza dei punti di
conflitto veicolari ed un altro colore nella restante parte dei percorsi.

Nella Figura 21 si riporta una scheda tecnica facente parte dell’Appendice B che si
riferisce all'inserimento di due percorsi ciclabili monodirezionali in contiguita del
marciapiede (strada di categoria "E” o “F"). Si rimanda all'’Appendice B per I'esame di
ulteriori soluzioni tipologiche. Anche le schede tecniche rappresentative dei percorsi
ciclabili in contiguita del marciapiede sono organizzate, come le altre, con una parte grafica
ed una parte descrittiva utili a sintetizzare i riferimenti normativi, la segnaletica, il costo
unitario e gli accorgimenti utili ad una buona progettazione di questa tipologia di percorso.
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SCHEDA 19: STRADE DI CATEGORIA “E” (CON UNA CORSIA PER SENSO DI MARCIA) ED “F”
PERCORSI CICLABILI MONODIREZIONALI IN CONTIGUITA DEL MARCIAPIEDE
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Riferimenti normativi:

- Decreto Ministeriale N. 557 30/11/1999 (requisiti minimi)

- Allegato A, Direttiva Ministeriale n. 375 20/07/2017 (per ciclovie
nazionali e regionali).

Altezze caratteristiche:
- Cordone marciapiede - lato carrabile: 12 + 15 cm
- Cordolo marciapiede - lato ciclabile: 5 + 8 cm

Segnaletica verticale e orizzontale:

d

Fig. i1 92/a art. 122 Fig. ii 93/a art. 122

Pittogramma bici di colore bianco (Fig. Il 442/b) e freccia di
direzione di colore bianco (dimensioni indicative: freccia 20x50 cm,
stelo 6x50 cm)

Larghezze caratteristiche:

- Corsia carrabile (se percorsa da autobus): 3,50 m

- Corsia carrabile (strada nuova): 2,75 + 3,00 m

- Corsia carrabile (strada esistente): 2,75 = 3,00 m (*)

- Banchine (strada nuova): 0,50 m

- Banchina (strada esistente): =z 0,25 m {*)

- Stalli in linea (se presenti): 2,00 m

- Percorso ciclabile monodirezionale: 1,50 - 2,50 m {in relazione
alla funzione ed al flusso ciclistico)

- Spazio pedonale su marciapiede: = 1,50 ({in refazione alla
funzione ed al flusso pedonale)

- Rampe marciapiede a tutta larghezza

- Rallentatori ottici a 10,10 m dal ciglio del passo carraio (per
V=20 km/h e tempo di reazione pari ad 1s)

Costo parametrico indicativo:

180.000 €l km

'[-')-: ove la 'iarg'heua della piattaforma delle strade esistenti non

consenta il rispetto delle dimensioni regolamentari & preferibile
rispettare prioritariamente le dimensioni delle corsie di marcia a
scapito, nell'ordine, della banchina sinistra e di quella di destra

Note:

- La pavimentazione della corsia ciclabile, preferibilmente in
conglomerato bituminoso, dovra essere colorata e resa di
colore rosso nei punti di conflitto con traffico motorizzato e
sulle rampe di discesa;

- In caso di ostacoli, vetrine, alberi nella zona pedonale, o in
caso di flussi pedonali non esigui, aumentare la larghezza del
marciapiede (Livelli di Servizio pedonali)

Figura 21 - Inserimento di due percorsi ciclabili monodirezionali in contiguita al marciapiede
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Percorsi ciclabili in sede promiscua

| percorsiin sede promiscua possono essere sia ciclo-pedonali che ciclo-veicolari. Vi
sono, inoltre, alcune particolari categorie di itinerari ciclabili che consentono la promiscuita
dei ciclisti con i pedoni e con alcune categorie di veicoli motorizzati. Nel caso di Greenways,
di percorsi natura o di percorsi ciclabili realizzati su strade private, consortili o di servizio ad
infrastrutture lineari presenti sul territorio, infatti, & consentito il transito dei veicoli di
soccorso o dedicati alle manutenzioni o degli utenti motorizzati che, essendo impossibilitati
ad accedere alle proprieta da altra viabilita, debbano necessariamente percorrere tali
percorsi. Anche le aree pedonali, le zone a transito limitato (ZTL) e le aree residenziali
possono prevedere una condivisione delle tre componenti di mobilita; in questi casi, in
genere, la componente motorizzata ha possibilita di accesso e di transito limitati sia nel

tempo (orari, giorni della settimana, etc.) sia per tipologia di veicoli.

| percorsi ciclabili ad uso promiscuo con i pedoni sono realizzabili in aree urbane
oin aree avalenza naturalistica. Il D.M. n. 557/99 (Comma 5, Art. 4) non definisce dimensioni
specifiche per questa tipologia di percorsi ma si limita ad indicare che la dimensione
trasversale del percorso ciclo-pedonale deve essere incrementata rispetto agli standard
minimi definiti per le piste ciclabili senza, appunto, definire di quanto. La Direttiva n.
375/2017, invece, non fornisce alcuna indicazione sulla promiscuita ciclo-pedonale delle
ciclovie nazionali.

Il pianificatore o il progettista, quindi, devono adoperare questa soluzione senza
inficiare I'una o l'altra utenza della strada. E evidente che questa tipologia di percorsi
dovrebbe consentire di occupare spazi inferiori a quelli utili alla implementazione di piste
ciclabili in affiancamento ai marciapiedi o di percorsi ciclabili in contiguita del marciapiede.
Tuttavia, le larghezze devono essere opportunamente rapportate ai flussi pedonali e
ciclistici, rilevati o stimati per la strada oggetto d'intervento. Un metodo valido per
determinare la larghezza dei percorsi promiscui ciclo-pedonali puo essere quello dei livelli
di servizio, sia pedonali che ciclabili. In base ai flussi pedonali e ciclabili rilevati o stimati e
fissando un livello di servizio opportuno per gli uni e per gli altri, in relazione al contesto di
riferimento, i due metodi consentono di ottenere la larghezza dei percorsi ciclabili e quella
dei percorsi pedonali relazionati ai flussi ed ai livelli di servizio individuati precedentemente.
La somma delle due larghezze dovrebbe fornire la larghezza del percorso promiscuo ideale
in relazione alle specifiche condizioni al contorno.

In base al D.M. 557/99 i percorsi promiscui pedonali e ciclabili sono realizzati, di
norma, all'interno di parchi o di zone a traffico prevalentemente pedonale, nel caso in cui
I'ampiezza della carreggiata o la ridotta entita del traffico ciclistico non richiedano la
realizzazione di specifiche piste ciclabili. | percorsi promiscui pedonali e ciclabili possono
essere altresi realizzati, previa apposizione di specifica segnaletica, su parti della strada
esterne alla carreggiata, rialzate o altrimenti delimitate e protette, usualmente destinate ai
pedoni, qualora le stesse parti della strada non abbiano dimensioni sufficienti per la
realizzazione di una pista ciclabile e di un contiguo percorso pedonale e gli stessi percorsi
si rendano necessari per dare continuita alla rete di itinerari ciclabili programmati.
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SCHEDA 22: STRADE DI CATEGORIA “E” (CON UNA CORSIA PER SENSO DI MARCIA) ED “F”
PERCORSO CICLABILE BIDIREZIONALE PROMISCUO CON | PEDONI

CORSIA DI MARCIA CORSIA DI MARCA
MARCIAPIEDE » BANCHINA L » BANCHINA

Riferimenti normativi: Altezze caratteristiche:

- Decreto Ministeriale N. 557 30/11/1999 (requisiti minimi) - Cordone marciapiede - lato carrabile: 12 + 15 cm

- Allegato A, Direttiva Ministeriale n. 375 20/07/2017 (per ciclovie | - Cordolo marciapiede — lato ciclabile/pedonale: 5 + 8 ecm
___nazionali e regionali).

- Banchina (strada esistente): 20,25 m (*)

Segnaletica verticale e orizzontale: Larghezze caratteristiche:
- Stalliin linea (se presenti): 2,00 m
- Percorso ciclabile bidirezionale promiscuo con i pedoni: 2 3,50

- Corsia carrabile (se percorsa da autobus): 3,50 m
® ® - Corsia carrabile (strada nuova): 2,75+ 3,00 m
’ - Corsia carrabile (strada esistente): 2,75 + 3,00 m (*)
- Banchine (strada nuova): 0,50 m

m (in relazione alla funzione ed al flusso ciclistico e a quello
Fig. 1192/b art. 122 Fig. 1193/b art. 122 pedonale]
- Rallentatori ottici a 10,10 m dal ciglio del passo carraio o delle
Pittogramma bici di colore bianco (Fig. Il 442/b), pedone (Art. 148 zone di conflitto con il traffico veicolare (per V=20 km/h e

comma 11) e freccia di direzione di colore bianco (dimensioni tempo dETEBVZiUT'E pariad 1s)
indicative: freccia 20x50 cm, stelo 6x50 cm) - Rampe marciapiede a tutta larghezza
- Stalli in linea (se presenti): 2,00 m
Note:
Costo parametrico indicativo:
P " - La pavimentazione della corsia ciclabile, preferibilmente in
140.000 € al km conglomerato bituminosa, dovra essere colorata e resa di

colore rosso nei punti di conflitto con traffico motorizzato;

- In caso di ostacoli, vetrine, alberi nella zona pedonale, o in
caso di flussi pedonali non esigui, aumentare la larghezza del
percorso (Livelli di Servizio pedonali)

(*): ove la larghezza della piattaforma delle strade esistenti non
consenta il rispetto delle dimensioni regolamentari & preferibile
rispettare prioritariamente le dimensioni delle corsie di marcia a

scapito, nell'ordine, della banchina sinistra e di quella di destra

Figura 22 - Inserimento di un percorso promiscuo ciclo-pedonale bidirezionale in ambito urbano
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Anche per i percorsi promiscui ciclo-pedonali, cosi come per le piste in sede propria
e per i percorsi in contiguita del marciapiede, & necessaria la separazione dal flusso
veicolare per mezzo di un elemento fisico invalicabile che puo essere il semplice cordone
del marciapiede o puo essere costituito da altri elementi architettonici, riconducibili a quelli
adoperati per i percorsi in sede propria protetta.

Per questa tipologia di percorsi non vi & separazione fisica, funzionale o visiva fra la
parte ciclabile e quella pedonale. La finitura superficiale dei percorsi, quindi, dovra essere
realizzata con un'unica tipologia di materiale. Dovendo garantire una adeguata sicurezza al
moto dei velocipedi, anche in questo caso, & consigliabile utilizzare conglomerati
bituminosi che, come noto, sono facili da posare e da manutenere, formando una superficie
piana, regolare e con ottimi valori di aderenza.

La colorazione dei percorsi promiscui ciclo-pedonali & raccomandata di colore
rosso, in corrispondenza dei tronchi in cui vi sono punti di conflitto con i mezzi motorizzati
(accessi, passi carrabili, intersezioni, etc.), e di altra colorazione per la restante parte dei
percorsi.

Nella precedente Figura 22 a titolo d’esempio, & riportata una scheda tecnica
facente parte dell’Appendice B che si riferisce all'inserimento di un percorso promiscuo
ciclo-pedonale bidirezionale in ambito urbano (strada di categoria “E” o “F"). Si rimanda alla
Appendice per la disamina di una pil ampia casistica di soluzioni tipologiche.

| percorsi ciclabili ad uso promiscuo con i veicoli sono previsti dal D.M. n. 557/99
e cosi definiti (Comma 6, Art. 4): i percorsi ciclabili su carreggiata stradale, in promiscuo con
i veicoli a motore, rappresentano la tipologia di itinerari a maggiore rischio per 'utenza
ciclistica e pertanto gli stessi sono ammessi per dare continuita alla rete di itinerari prevista
dal piano della rete ciclabile, nelle situazioni in cui non sia possibile, per motivazioni
economiche o di insufficienza degli spazi stradali, realizzare piste ciclabili. Per i suddetti
percorsi & necessario intervenire con idonei provvedimenti (interventi sulla sede stradale,
attraversamenti pedonali rialzati, istituzione delle isole ambientali previste dalle direttive
ministeriali 24 giugno 1995, rallentatori di velocita - in particolare del tipo ad effetto ottico e
con esclusione dei dossi - etc.) che comunque puntino alla riduzione dell'elemento di
maggiore pericolosita rappresentato dal differenziale di velocita tra le due componenti di
traffico, costituite dai velocipedi e dai veicoli a motore.

La definizione fornita dalla normativa implica che la sicurezza dei percorsi promiscui
ciclo veicolari deve essere garantita od ottimizzata attraverso interventi infrastrutturali e
gestionali che limitino le velocita veicolari lungo tali itinerari a 30 km/h o meno.

La riduzione della velocita da 50 km/h a 30 km/h comporta un significativo aumento
della sicurezza per le utenze deboli: si riduce lintensita del danno relazionabile
all'incidentalita stradale, si assicurano spazi di arresto veicolari pil brevi e si fa in modo che
I'occhio dell'automobilista abbia un campo di visione distinta piu ampio, dandogli modo di
scorgere con maggior anticipo eventuali ostacoli laterali.
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Gli studi condotti sulla incidentalita stradale in ambito urbano?' hanno dimostrato
che ad un impatto fra un autoveicolo che procede a 50 km/h ed un utente debole (pedone
o ciclista) & associato un indice di mortalita variabile dal 55 al 90%. Abbassando la velocita
di percorrenza del veicolo a 30 km/h, tale rischio scende a valori uguali o inferiori al 10%,
cosi come mostrato in Figura 23. La riduzione della gravita degli incidenti stradali assicura
una notevole riduzione dei costi sociali associabili al fenomeno incidentale e, in ambito
urbano, garantisce una migliore qualita della vita.

Pedestrian impacts with front of cars
== Ashton and Mackay data (all ages, n = 358)
s (TS and fatal file data (all ages, n = 197)
== Rosén and Sander data (ages 15—96, n = 4580)
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Figura 23 - Rischio di mortalita degli utenti deboli in base alla velocita di impatto - regressione logistica di
Ashton e Mackay, OTS, Rosen e Sander
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Figura 24 - Comparazione fra gli spazi di arresto veicolari a) e il cono ottico di visione distinta b)?

Per quanto riguarda gli spazi di arresto veicolari a 50 ed a 30 km/h, si ha una
riduzione media da 28 m a 13 m. Il cono ottico di visione distinta, invece, raggiunge valori
circa doppi a 30 km/h rispetto a quelli relativi a 50 km/h, come mostrato nella Figura 24.

21 D.C. Richards. (2010). “Relationship between speed and risk of fatal injury: pedestrians and car occupants”.
Road Safety Web Publication n. 16, Department for Transport of London
22 Regione Puglia. (2008). Vademecum della ciclabilita. Reti ciclabili in area mediterranea. CY.RO.N.MED. Project
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E quindi evidente che, dal punto di vista della sicurezza stradale, la riduzione della
velocita veicolare da 50 a 30 km/h apporta benefici rilevanti e favorisce lo sviluppo della
mobilita sostenibile.

Anche per quanto riguarda i tempi di percorrenza, la riduzione della velocita
massima consentita non pone particolari problemi. Se infatti, la da un lato, tale riduzione di
velocita comporta un proporzionale aumento del 40% dei tempi di percorrenza, dall'altro,
& anche vero che, in ambito urbano, i tempi morti relativi alle attese alle intersezioni
semaforizzate, agli ingorghi o comunque alle numerose interferenze sistematiche, hanno
una maggiore incidenza sui tempi di permanenza in rete. Alcuni studi condotti su tale
aspetto?® hanno dimostrato che alla implementazione di Zone 30 & associabile un
incremento dei tempi di percorrenza raramente superiore del 10% rispetto a quelli medi
associabili a zone regolamentate con limite di 50 km/h.

In particolare, alcuni studi®* hanno dimostrato che per percorrere 500 m all'interno
di una Zona 30 si impiegano solo 5,1 secondi in piu rispetto allo stesso percorso con un
limite pari a 50 km/h. Paradossalmente, il principale motivo dei rallentamenti nel traffico &
proprio la velocita massima troppo elevata che, generando accelerazioni brusche e frenate
improwvise, crea un effetto a singhiozzo e impedisce il regolare fluire del traffico.

In definitiva, & possibile affermare che gli effetti positivi relazionabili ad interventi di
moderazione della velocita in ambito urbano, agiscono su numerosi aspetti del vivere
urbano:

e sull'incidentalita;

e suivolumi di traffico;

e sullinquinamento atmosferico;

e sullinquinamento acustico;

e sulla qualita della vita;

e sulla valorizzazione urbanistica/centri storici;
e suivalori dei beni immobili.

L'implementazione di una zona a velocita limitata deve avvenire, in primis, con
interventi sulla segnaletica orizzontale e verticale. Ad ogni modo, & sempre auspicabile che
si attui un vero e proprio cambiamento infrastrutturale delle strade 30, attraverso la
realizzazione di nuove finiture, I'implementazione di misure di moderazione del traffico
(traffic calming) e con una nuova gestione delle infrastrutture. Il processo non pud che
essere di tipo partecipativo, in quanto modifica le abitudini di tutti gli utenti stradali.
Attraverso la partecipazione e I'educazione alle tematiche della sicurezza stradale e della
sostenibilita in generale, gli utenti non solo devono essere tenuti informati, ma devono
essere condotti ad essere parte attiva del cambiamento, percependone a fondo tutte le
implicazioni positive.

23 Casanova J., Fonseca N. (2012). Environmental assessment of low speed policies for motor vehicle mobility in
city centres. Universidad Politécnica de Madrid
24 Una velocita nuova per la sicurezza: 30 km/h per dimezzare il numero di vittime - Greenreport.it

79



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

64449

80

AR e}

PUGLIA

Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica | ph e REGIONE

SCHEDA 26: STRADE DI CATEGORIA “F”
PERCORSO CICLABILE PROMISCUO CON | VEICOLI - STRADA 30 CON ATTRAVERSAMENTI RIALZATI LUNGO IL PERCORSO

_BCUREZZA

S

Riferimenti normativi:

- Decreto Ministeriale N. 557 30/11/1999

- Allegato A, Direttiva Ministeriale n. 375 20/07/2017 (per ciclovie
nazionali e regionali).

- Circolare Ministeriale n.3698 del 08/06/2001

Altezze caratteristiche:
- Piattaforma rialzata: 7 cm <h £ 15 cm
Con pendenza longitudinale variabile: 5% < i, £ 10%

Segnaletica verticale e orizzontale:

Fig. 1.2 Art. 85

Fig. 11.50 Art. 116
Il limite di velocita pud variare da 10 a 30 km/h, Pannello integrativo
consigliato “attraversamento rialzato”

Larghezze caratteristiche:

- Corsia carrabile (se percorsa da autobus): 3,50 m

- Corsia carrabile (strada nuova): 2,75 m (*)

- Corsia carrabile (strada esistente): 2,75 + 3,00 m (**)

- Banchina in destra (strada nuova): 0,50 m

- Banchina in destra (strada esistente): 20,25 m (**)

- Stalli in linea: da eliminare allargando il marciapiede in
corrispondenza delle installazioni

- Lunghezza attraversamento rialzato: 10 m < L £ 12 m (cfr. Circ.
Min. 3698 del 08/06/2001)

Costo parametrico indicativo:

80.000 € al km

(*) la piattaforma delle strade a senso unico ad una corsia deve essere non
inferiore a 5,50 m, incrementando la corsia di marcia fino ad un massima di
3,75 m e riportando la differenza sulla corsia di destra

(*#): ove la larghezza della piattaforma delle strade esistenti non consenta
il rispetto delle dimensioni regolamentari & preferibile rispettare le
dimensioni delle corsie di marcia a scapito della banchina

Note:

- Il numero ed il distanziamento delle installazioni dipendono
dal rallentamento che si vuole ottenere;

- E vietata l'installazione sugli itinerari preferenziali dei mezzi di
50CCOrs0;

- Occorre sempre aver cura delle modalita di smaltimento delle
acque meteoriche anche in relazione alla posizione e forma
delle caditoie.

Figura 25 - Inserimento di un attraversamento rialzato in ambito urbano
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| percorsi ciclabili ad uso promiscuo con i veicoli in ambito urbano sono, dunque,
implementabili in zone soggette a limitazione di velocita, note pit comunemente come

Zone 30, opportunamente dotate di dispositivi di moderazione del traffico, nel rispetto del
D.Lgs. 235/1992 e della Circolare n. 3698 del 08/06/2001 in materia di “Linee Guida per la
Redazione dei piani della Sicurezza Stradala Urbana”. Dispositivi diversi dovranno essere
eventualmente implementati, in via sperimentale, previa autorizzazione del Ministero delle
Infrastrutture e dei Trasporti.

Alcuni esempi applicativi di queste soluzioni sono consultabili nella Appendice B, di
cui si riporta un esempio nella precedente Figura 25.

Recentemente, fra i percorsi ciclabili ad uso promiscuo con i veicoli & stata introdotta
la “corsia ciclabile” dall'art. 229 “Misure per incentivare la mobilita sostenibile” del Decreto
Legge del 19/05/2020 n.34 "Misure urgenti in materia di salute, sostegno al lavoro e
all'economia nonché di politiche sociali connesse all'emergenza epidemiologica da COVID-
19" (nel testo Decreto Rilancio 2020).

Anche se non espressamente chiarito dal testo della norma, si desume che la soluzione
prospettata dal Decreto Rilancio 2020:

e sia applicabile esclusivamente per strade costituite da piu di una corsia per senso di
marcia (altrimenti si ricadrebbe nei percorsi promiscui ciclabili e veicolari previsti
nell'art. 4, c. 1 del D.M. 557/1999);

e in caso di applicazione su viabilita esistenti, essa & adottabile solamente laddove la
riduzione del numero di corsie di marcia ordinarie non infici il regolare deflusso
veicolare, in relazione ai volumi di traffico;

¢ lo spazio di separazione fra corsia per i soli veicoli a motore e quella destinata all'uso
promiscuo si riduce dai 54 cm del C.d.S. per le corsie riservate (art. 140, c. 6 D.P.R.
495/1992) ai 12 cm, tipico delle corsie specializzate (art. 141, c. 4 D.P.R. 495/1992);

e i tratta, dunque, di una corsia specializzata per velocipedi e veicoli a motore che
procedono a velocita ridotta (rispetto alla corsia ordinaria);

e in caso di presenza di stalli a bordo carreggiata, consente I'uso della nuova corsia
promiscua per agevolare le manovre di parcheggio (o di svolte a destra),
minimizzando il disturbo al regolare deflusso sulla corsia ordinaria;

e implichi maggiori misure di controllo sull’'uso carrabile delle nuove corsie promiscue
per assicurarsi il rispetto delle velocita operate ed evitarne |'uso improprio.

Evidentemente, la nuova corsia promiscua rappresenta una commistione tra corsia riservata
ad uso promiscuo (art. 3, c. 17 C.d.S.) e corsia specializzata (art. 3, ¢.18 C.d.S.). Allo stesso
tempo, anche se non specificato, l'art. 229 del Decreto Rilancio 2020, introduce un
differenziale dei limiti di velocita fra le corsie ordinarie e le corsie promiscue ad uso ciclabile
e veicolare che dovrebbe essere indicato con opportuna segnaletica verticale, oltre che
orizzontale. E quindi da ritenersi una soluzione caratterizzata da maggiori margini di rischio
sia rispetto ai percorsi in sede propria protetta, sia in corsia riservata (grazie alla maggiore

81



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

64451

82

Politecnico

Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica @ di Bari REGIONE

PUGLIA

separazione fra velocipedi e correnti veicolari), sia rispetto ai percorsi promiscui (in cui tutti
i veicoli motorizzati procedono a velocita limitata).

La soluzione rappresentata dalla nuova corsia ciclabile, quindi, & consigliabile sia da attuare
laddove non sia possibile implementare altre tipologie di percorsi ciclabili. Per ulteriori
dettagli, si rimanda all'esempio applicativo rappresentato nella Scheda n. 7 della
Appendice B.

Per quanto riguarda l'implementazione di percorsi ciclabili ad uso promiscuo con
i veicoli in ambito extraurbano, essi possono essere implementati solo su infrastrutture

stradali a destinazione particolare o a traffico basso (max. 500 veic./giorno) o nullo (max. 50
veic./giorno). Su tali tronchi deve essere adottato un limite di velocita veicolare pari, al
massimo, a 30 km/h e, anche in questo caso, deve essere prevista I'implementazione di
dispositivi di traffic calming,

Oltre a tali misure, si possono anche adottate misure di tipo gestionale, quali:

— consentire solamente ai frontisti di percorrere gli itinerari con il proprio veicolo
motorizzato;

— inibizione della circolazione dei mezzi pesanti;

— individuazione e segnalamento di itinerari veicolari alternativi su cui dirottare il
traffico veicolare.

Alcuni esempi applicativi di inserimento di dispositivi di traffic calming relativi
all'ambito extraurbano sono consultabili nella Appendice C, di cui & riportato un esempio
nella successiva Figura 26 che rappresenta l'inserimento di una piattaforma rialzata in una
strada extraurbana di categoria “F". In particolare, I'esempio si riferisce al una infrastruttura
stradale delimitata da muretti a secco e caratterizzata da banchine pavimentate. In questo
caso la piattaforma rialzata si estende trasversalmente per una larghezza inferiore a quella
della piattaforma stradale, in modo da consentire il deflusso laterale delle acque di
piattaforma. Nel caso di banchine inerbite, non essendovi un sistema di collettamento delle
acque, € invece possibile realizzare piattaforme rialzate aventi estensione trasversale pari a
quella della piattaforma pavimentata.

Per quanto concerne gli interventi di traffic calming, essi saranno oggetto di
specifiche linee guida regionali in corso di redazione. In attesa della loro pubblicazione, in
appendice D e riportata una disamina delle principali indicazioni da seguire per la loro
implementazione.

Si pud innanzi tutto asserire che gli stessi sono finalizzati alla riduzione degli effetti
negativi del traffico veicolare sull’'utenza debole e, in particolar modo, alla riduzione delle
velocita veicolari e, quindi, del fenomeno incidentale.
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SCHEDA 12: STRADE DI CATEGORIA “F”
PERCORSO CICLABILE PROMISCUO CON | VEICOLI — STRADA 30 CON PIATTAFORME RIALZATE IN CARREGGIATA

?

Riferimenti normativi:

- Decreto Ministeriale N. 557 30/11/1999

- Allegato A, Direttiva Ministeriale n. 375 20/07/2017 (per
ciclovie nazionali e regionali).

- Circolare Ministeriale n.3698 del 08/06,/2001

Altezze caratteristiche:
- Piattaforma rialzata: 7cm <h < 15 cm
Con pendenza longitudinale variabile: 5% < i, € 10%

Segnaletica verticale e orizzontale:

Fig. 11.50 Art. 116 Fig. 1.2 Art. 85
Il limite di velocita pud variare da 10 a 30 km/h. Pannello
integrativo consigliato "piattaforma rialzata”

Larghezze caratteristiche:

- Corsia carrabile (strada nuova): 3,25 + 3,50 m

- Corsia carrabile (strada esistente): = 3,00 m (*)

- Banchine laterali (strada nuova): 1,00 m

- Banchine laterali (strada esistente): 2 0,50 m (*)

- Lunghezza piattaforma: 10 m < h < 12 m (cfr. Circ. Min.
3698 del 08/06/2001)

- Pendenze rampe: 10% (frontale); 20% (laterale)

- Franco per smaltimento acque (Lt): 20,15 m

Costo parametrico indicativo:

70.000 € al km

(*): ove la larghezza della piattaforma delle strade esistenti non
consenta il rispetto delle dimensioni regolamentari & preferibile
rispettare le dimensioni delle corsie di marcia a scapito della

banchina

Note:

-1l numero ed il distanziamento delle installazioni
dipendono dal rallentamento che si vuole ottenere;

- E vietata Vinstallazione sugli itinerari preferenziali dei
mezzi di soccorso;

- La soluzione & preferibile in assenza di banchine inerbite

Figura 26 - Inserimento di una piattaforma rialzata in ambito extraurbano su strada con banchine pavimentate
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Questi interventi possono essere combinati tra loro o essere utilizzati singolarmente.
Possono essere interventi infrastrutturali ovvero di tipo gestionale, volti a migliorare la
percezione del sistema stradale nella sua interezza. | principali obiettivi di tali misure sono:

— il miglioramento della sicurezza stradale e della qualita della vita nelle zone
residenziali;

— lariduzione dell'incidentalita;

— il mantenimento di una buona accessibilita alle zone residenziali, sia per I'utenza sia
per i mezzi di soccorso;

— lariduzione dell'inquinamento e delle vibrazioni;

— inibire la presenza del traffico di attraversamento all'interno delle Zone 30. Tale
obiettivo non deve perd determinare un abbattimento significativo del livello di
servizio della rete stradale esterna;

— rendere consapevole la cittadinanza per facilitare la realizzazione degli interventi e,
soprattutto, perché essi contribuiscano efficacemente al raggiungimento degli
obbiettivi sottesi dalla loro implementazione.

Entrando nel dettaglio delle tecniche utili a rendere effettiva la limitazione della
velocita, oltre agli interventi di segnaletica, si possono annoverare:

i dispositivi altimetrici (dossi, attraversamenti rialzati, piattaforme rialzate,

intersezioni rialzate, cuscini berlinesi, etc.);

— i dispositivi planimetrici (allargamento dei marciapiedi, chicane, rotatorie,
attraversamenti in due tempi, riduzione della larghezza delle corsie di marcia, etc.);

— gliinterventi gestionali (sensi di marcia, inibizione di manovre, ZTL, etc.);

— gli interventi sulle finiture e sui materiali (differenziazioni cromatiche, soglie di

accesso, pavimentazioni in masselli, etc.).

Per valutare gli effetti positivi in termini di sicurezza stradale dei dispositivi di traffic
calming sono stati condotti numerosi studi sia a livello nazionale che internazionale. Nella
maggior parte dei casi si tratta di studi che hanno rapportato lI'implementazione di uno
specifico dispositivo (o di una serie di essi) alla conseguente riduzione dell'incidentalita.

Uno strumento utile che mette in relazione ciascun intervento alla incidentalita &
costituito dall'uso dei Crash Modification Factors (CMFs)?>%. Essi sono indici sintetici che
consentono di misurare gli effetti di un intervento, di un trattamento o anche di una scelta
progettuale, in termini di sicurezza stradale: sono definiti dal rapporto tra la frequenza
attesa di incidenti con l'intervento effettuato e la frequenza attesa di incidenti nelle
condizioni base in assenza d’ intervento.

Per il modo con cui sono stati definiti i CMFs, essi sono fattori moltiplicativi da
utilizzare per aggiornare la stima della frequenza incidentale di base, ottenuta cioé in

25 P Colonna, N. Berloco, P. Intini e V. Ranieri. (2016). Sicurezza Stradale. WIP Edizioni
26American Association of State Highway and Transportation Officials (AASHTO). Highway Safety Manual, 1st
Edition, Washington, DC, 2010

f(
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corrispondenza di predeterminate condizioni, in relazione alle caratteristiche geometriche
e funzionali attuali dell’elemento stradale o dell'infrastruttura esaminata. | CMFs possono
quindi anche essere utilizzati per stimare, in termini percentuali, I'efficacia di un generico
intervento. Il valore assunto dal CMF consente di stabilire se |'intervento possa migliorare o
meno la sicurezza dell'infrastruttura a seconda che esso sia maggiore, minore o uguale ad
uno:

CMFs>1 indica che l'intervento provoca un incremento di incidentalita;
CMFs=1 indica che l'intervento non produce nessun effetto sulla incidentalit;
CMFs<1 indica che l'intervento provoca una riduzione di incidentalita.

Per i dossi stradali le fonti bibliografiche mostrano una variabilita dei CMF
relazionata al luogo di implementazione, ai livelli di traffico e ad una serie di condizioni al
contorno. In generale l'indice varia da 0,5 a 0,9; in altri termini, i dossi stradali apportano
generalmente una riduzione dell'incidentalita variabile dal 10 al 50%%28.

Per gli attraversamenti pedonali rialzati si sono calcolati valori di CMF variabili tra
0,55 e 0,64. Alle piattaforme rialzate pud invece essere associato un indice medio pari a
0,49. Tali tipologie di dispositivi, quindi, sono riferibili ad una riduzione della incidentalita
variabile dal 35 al 50%% %,

Le rotatorie presentano un CMF medio pari a 0,445; le isole di rifugio per pedoni
sugli attraversamenti pedonali presentano un CMF medio pari a 0,61 e in corrispondenza
di dispositivi di controllo elettronico della velocita si ¢ rilevato un CMF medio pari a 0,54.
Anche in questo caso, la riduzione diincidentalita associabile a queste misure risulta essere
sempre maggiore del 40%3" 3,

Di seguito si descrivono in maniera piu ampia i vari interventi di traffic calming,
comunque rimandando all’Appendice D per ulteriori approfondimenti.

Gli_interventi planimetrici inducono l'utente a ridurre la velocita operando
variazioni sulla geometria del tracciato o sulle dimensioni della piattaforma. Tra questi

interventi si annoverano le chicanes e i restringimenti della piattaforma (in corrispondenza
dei tronchi o delle intersezioni stradali).

e Le chicanes interrompono la traiettoria rettilinea del veicolo, costringendo l'utente a
ridurre la velocita per compiere una deviazione. Le deflessioni planimetriche della
traiettoria possono essere realizzate con l'adozione delle seguenti tecniche:

- sfasamento realizzato per mezzo di stalli di sosta;

27 Elvik, R., & Vaa, T. (2004). The handbook of road safety measures - First Edition

28 Elvik, R., Vaa, T., Hoye, A., & Sorensen, M. (2009). The handbook of road safety measures - Second Edition

27 Elvik, R., & Vaa, T. (2004). The handbook of road safety measures - First Edition

30 Garder, P., Leden, L., & Pulkkinen, U. (1998). Measuring the safety effect of raised bicycle crossings using a new
research methodology. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board

31 Bram De Brabander, Erik Nuyts, Lode Vereeck. (2005). Road safety effects of roundabouts in Flanders. Journal
of Safety Research

32 Elvik R. (2003). Effects on Road Safety of Converting Intersections to Roundabouts: Review of Evidence from
Non-U.S. Studies. Transportation Research Record: Journal of the Transportation Research Board

7"*’%
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sfasamento realizzato con estensione puntuale dei marciapiedi;
inserimento di elementi architettonici che fungono da ostacoli.

Tali tecniche conducono alla realizzazione di differenti tipologie di chicanes:

a unica corsia di marcia su strada a doppio senso, costringendo l'utente a fermarsi
per consentire il passaggio del veicolo proveniente dal senso opposto. Tale
soluzione & adoperabile solo in caso di traffico nullo o molto basso (zone residenziali
con scarsa densitd abitativa);

a unica corsia di marcia su strada a senso unico, con asse stradale che si sviluppa in
una serie di curve e controcurve;

a due corsie di marcia su strada a doppio senso, che consentono ai due flussi in
senso opposto di compiere la deviazione allo stesso tempo impegnando la
carreggiata. Se gli spazi lo consentono si raccomanda di realizzare questo tipo di
chicane interponendo sempre un'isola spartitraffico fra le corsie.

e | restringimenti della piattaforma costituiscono un intervento visivo/psicologico
sull'utente che percepisce di dover rallentare senza che il restringimento sia tale da
necessitare realmente di una importante riduzione di velocita. Tali restringimenti
possono essere adoperati sia in corrispondenza dei tronchi sia in prossimita delle
intersezioni stradali. Tali variazioni della piattaforma possono essere ottenute attraverso:

allargamento del marciapiede su uno o su entrambi i lati della strada, ad esempio
con lI'implementazione di un attraversamento pedonale o con il restringimento delle
banchine;

interposizione di un'isola spartitraffico tra le corsie, realizzando quindi delle strettoie
simmetriche in punti in cui 'ampiezza eccessiva della piattaforma puo indurre a
raggiungere velocita eccessive.

Questa tipologia di intervento permette di ridurre le velocita veicolari in quanto la visione

prospettica del guidatore gli fa percepire un restringimento maggiore di quello

effettivamente realizzato. In corrispondenza delle intersezioni, l'allargamento dei

marciapiedi riduce la velocita dei veicoli, inibisce la sosta, aumenta la visibilita mutua fra
pedone in procinto di attraversare e automobilista in approccio alla intersezione, riduce
la distanza di attraversamento pedonale (e quindi la probabilita incidentale).

Gli interventi altimetrici inducono |'utente a ridurre la velocita operando variazioni

altimetriche del tracciato. Tra questi interventi rientrano:

i dossi artificiali. Sono costituiti da elementi con profilo generalmente cilindrico,
realizzati in asfalto, cemento o gomma, disposti perpendicolarmente al senso di
circolazione. Essi generano il sobbalzo dei veicoli che li superano, proporzionale alla
velocita di attraversamento. Le dimensioni possono variare a seconda degli effetti
che si vogliono generare sui veicoli e delle velocita di percorrenza desiderate. La
particolarita di questi elementi & che il dispositivo si estende per tutta la lunghezza
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trasversale della carreggiata pertanto tutti i veicoli a motore ne sono coinvolti.
Proprio per questa caratteristica, il C.d.S. ne vieta |'uso su strade dove potrebbero
transitare anche veicoli d’'emergenza. Essi possono essere posti in opera solo su
strade residenziali, nei parchi pubblici e privati, nei residence, etc.

e | cuscini berlinesi. Si tratta di porzioni rialzate della corsia di marcia, con una parte
centrale piatta e rampe di connessione alla quota stradale, sia longitudinali che
trasversali. La larghezza trasversale & generalmente minore dell'interasse dei veicoli
pesanti e/o d’emergenza e ne permetterebbe I'implementazione anche su strade
principali. Possono essere adottati singolarmente o in serie in base alle strade su cui
si vogliano implementare. Si tratta di dispositivi non ammessi dal C.d.S.; al momento
la loro posa in opera pud avvenire in via sperimentale e previa autorizzazione del
Ministero delle Infrastrutture e de Trasporti.

e le piattaforme rialzate. Sono elementi che si estendono per una lunghezza maggiore
di quella di un dosso e, eventualmente, possono interessare un'intera intersezione.
Sono disposti lungo itinerari pedonali preferenziali, quali nodi di scambio per i mezzi
pubbilici, scuole e centri commerciali.

e gli attraversamenti rialzati sono elementi che si estendono per una lunghezza
maggiore dei dossi e sono posti in corrispondenza degli attraversamenti pedonali o
ciclo-pedonali. La differenza di quota consente una maggiore visibilita degli utenti
deboli da parte del conducente, garantendo contemporaneamente una
diminuzione delle velocita veicolari e la continuita dei percorsi ciclopedonali.

Gli interventi sulle finiture e sui materiali degli spazi stradali rendono piu efficienti
i dispositivi di moderazione sopra descritti. Questi interventi interessano sia i materiali

adoperati per la finitura delle superfici stradali che la loro colorazione. L'adozione di tali
interventi serve, generalmente, per differenziare le funzioni degli spazi stradali, sia in
corrispondenza dei tronchi che delle intersezioni o in prossimita di punti critici, e suscita
negli utenti sensazioni visive e fisiche differenti rispetto a quelle associabili agli spazi stradali
convenzionali, assicurando l'innalzamento della soglia di attenzione e, conseguentemente,
una riduzione delle velocita veicolari. Le porte d'accesso alle zone 30 o alle zone residenziali
rientrano in questa categoria. Esse consistono nell'adozione di una serie di accorgimenti al
fine di enfatizzare l'ingresso in una area con caratteristiche differenti rispetto a quella
attraversata precedentemente. Pud essere implementata una soglia visiva, enfatizzata
attraverso |'adozione di misure verticali o di elementi di arredo, quali alberi e dissuasori,
ovvero il cambiamento dei materiali superficiali e del colore. In alternativa pud essere
adottata una soglia fisica mediante la realizzazione di attraversamenti rialzati o
dell'allargamento dei marciapiedi. In tal modo, si realizza quindi una vera e propria zona di
transizione in cui si evidenzia la variazione di funzionalita della strada che viene percorsa.
Per quanto concerne gli interventi di tipo gestionale, essi operano sulla gestione dei
flussi e sulla funzionalita delle infrastrutture stradali. L'inibizione di alcune manovre alle
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intersezioni, la regimentazione dei flussi di marcia veicolari o il controllo elettronico delle
velocita sono alcune tipiche misure che rientrano in questa categoria di interventi. Anche
I'istituzione di aree pedonali, Zone 30 o ZTL sono misure che rientrano fra gli interventi di
tipo gestionale, generalmente caratterizzate da conseguenze piu impattanti. Ad ogni modo,
ciascuna misura deve sempre essere analizzata in maniera approfondita ed i suoi effetti
devono essere rapportati ad un'area di influenza pil ampia rispetto alla singola strada od
alla singola zona in cui le misure vengano implementate. Gli effetti benefici sul traffico e la
vivibilita delle infrastrutture oggetto di intervento non devono, infatti, ripercuotersi in
maniera significativa sulle aree limitrofe.

Percorsi naturalistici

| percorsi naturalistici, noti anche come Greenways (art. 7 L.R. 1/2013) possono
essere annoverati tra le tipologie di percorsi ciclabili, anche se non specificatamente
individuati nel D.M. 557/99. Questi percorsi sono principalmente destinati ad un uso

ricreativo, sia per escursioni in bicicletta che per una fruizione pedonale. In alcuni casi pud
essere concesso |'accesso veicolare alle proprieta private o comunque ad una utenza
motorizzata di tipo particolare (per emergenze, opere manutentive, etc.). Essi sono quindi
annoverabili fra i percorsi in cui & consentita la promiscuita fra ciclisti, pedoni ed alcune
categorie di veicoli a motore.

Le Greenways sono generalmente localizzate lontano dai centri urbani, in zone in cui
prevale la componente naturalistica. La loro progettazione deve essere coerente con il
paesaggio e prevedere tecniche di ingegneria naturalistica. Seppure la normativa non
definisca in modo univoco i criteri da adottare per la progettazione degli interventi destinati
a zone protette e sensibili, & necessario porre particolare attenzione nella definizione dei
tracciati e nelle scelte architettoniche. Si illustrano, di seguito, alcuni fattori che devono
essere tenuti in considerazione per la loro pianificazione e progettazione:

— la continuita dei corridoi ecologici (connessione ecologica per la biodiversita);

— l'impatto visivo di tutti gli arredi e gli elementi verticali a corredo dell'intervento
(segnaletica, illuminazione, recinzioni etc.);

— il mantenimento della permeabilita dei terreni e quindi la scelta di pavimentazioni
stradali adatte;

— la necessita di consolidamento di banchine, sponde e scarpate con interventi
commisurati al contesto ambientale;

— la promiscuita dei percorsi ciclabili con il passaggio dei mezzi motorizzati di servizio
(mezzi di soccorso, mezzi per lo svolgimento delle attivita agricole e forestali, etc.).

Quest'ultimo fattore, in particolare, incide significativamente sulla definizione della
sezione tipologica da adottare, in relazione alle dimensioni delle corsie ed ai raggi di
curvatura.

Per quanto concerne i materiali utilizzati per la pavimentazione stradale, & preferibile
adottare fondi in materiale inerte stabilizzato, granulometricamente o a calce/cemento. In
alternativa si possono utilizzare conglomerati cementizi, bituminosi o resinosi (che in ogni
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caso devono essere drenanti), i quali, diversamente dal macadam o dal sabbione calcareo,
costituiscono strutture pit durature e garantiscono migliore comfort di guida, in particolar
modo, come gia detto, per itinerari caratterizzati da importanti pendenze longitudinali.

SCHEDA 9:
GREEN WAY

2y

AN
¥

L PSTaciciasie |

Riferimenti normativi: Larghezze caratteristiche:
- Decreto Ministeriale N. 557 30/11/1999 (requisiti minimi) - Pista ciclabile bidirezionale: 2,50 + 4,50 m (in relazione
- Allegato A, Direttiva Ministeriale n. 375 20/07/2017 (per alla funzione ed al flusso ciclistico)
ciclovie nazionali e regionali).
Segnaletica verticale e ori I Note:
- La pavimentazione della pista ciclabile pud essere
realizzata in conglomerato bituminoso, in conglomerato

cementizio di tipo drenante o in misto stabilizzato, in
relazione al livello funzionale del percorso, all'ambito
paesaggistico/territoriale ed alle pendenze longitudinali;

- Eventuali dislivelli al lato del percorso ciclabile devono
essere protetti con idonei parapetti;
- Soluzione preferibile nei seguenti casi:
- Parchi o zone di valenza paesaggistica;
- Necessita di separazione dal traffico veicolare;
- Strade consortili o a destinazione particolare (es.
strade di servizio di infrastrutture a rete);
- Costi di esproprio limitati.

Fig. 1190 art. 122 Fig. 1191 art. 122

Pittogramma bici di colore bianco (Fig. Il 442/b) e freccia di
direzione di colore bianco (dimensioni indicative: freccia
20x50 cm, stelo 6x50 em)

Striscia gialla e striscia bianca di delimitazione pista

Costo parametrico indicativo:

350.000 € al km

Figura 27 - Esempio di Greenway
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Geometria

Nelle pagine che seguono sono descritti gli standard geometrici che devono essere
rispettati nella definizione di un percorso ciclabile. Il pianificatore ed il progettista devono
sia rispettare le indicazioni fornite dalla normativa vigente (D.M. n. 57/99 per tutte le
tipologie di percorsi ciclabili; Allegato A della Direttiva n. 375/2017 per le ciclovie turistiche
nazionali e per le dorsali Regionali), sia far riferimento alle nozioni tipiche delle costruzioni
di infrastrutture viarie, inerenti all’equilibrio, agliingombri, alla velocita, alla visibilita ed allo
spazio di arresto, applicate ai velocipedi.

In generale, la filosofia progettuale deve essere orientata a garantire gli standard
minimi di sicurezza in funzione della tipologia del percorso ciclabile. A questo riguardo,
come illustrato nel precedente capitolo inerente al “Panorama Normativo”, la Direttiva n.
375/2017, nella definizione del Sistema Nazionale delle Ciclovie Turistiche (SNCT),
stabilisce i seguenti standard di progettazione:

a) Attrattivita
b) Sicurezza
c) Percorribilita

o

)
) Segnaletica e riconoscibilita
e) Servizi
L'analisi proposta dalla Direttiva n. 375/2017 prevede che, per ciascuno dei criteri
precedenti, sia definito un livello minimo, buono e ottimo. Questo strumento “qualitativo”
puo essere molto utile in fase di pianificazione e anche risolutivo per alcune problematiche
progettuali. Tuttavia, resta uno strumento “qualitativo” e non “quantitativo”, fra l'altro valido
solamente per le ciclovie divalenza nazionale e, per la Regione Puglia, per le dorsali ciclabili
regionali. Alcune problematiche, come ad esempio quella relativa alla larghezza dei
percorsi promiscui ciclopedonali, non sono trattate dalla Direttiva e solo appena accennate
nel D.M. n. 557/1999. Sara quindi compito del progettista risolverle, ricorrendo alle
tecniche di progettazione tipiche delle infrastrutture di mobilita ciclistica, pedonale e
veicolare, analizzando approfonditamente lo specifico caso oggetto di studio.
| requisiti geometrici e funzionali inderogabili sono forniti dal D.M. n. 557/99 e
vengono di seguito sintetizzati:
- Larghezza percorsi in sede propria protetta: 2,50 m (bidir.) e 1,50 m (monodir.)
per brevi tronchi: 2,00 m (bidir.) e 1,00 m (monodir.)
- Cordolo di separazione: larghezza minima 50 cm
- Percorsi su corsia riservata su piattaforma: 1,50 m (monodirezionali)
- Percorsi su corsia riservata su marciapiede: 1,50 m (monodirezionali)
- Percorsi promiscui ciclo-pedonali: larghezza adeguatamente aumentata
- Velocita di progetto: 20-25 km/h
- Tempo di percezione e reazione: 1 sec. (urbano) - 2,5 sec. (extraurbano)
- Coefficiente di aderenza longitudinale max.: 0,35

- Pendenza longitudinale max.: 5% (10% in caso di rampe)

f(
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- Pendenza longitudinale media itinerari: 2%

- Raggi planimetrici minimi: 5 m (per le intersezioni 3 m)

Larghezza
La larghezza minima della corsia ciclabile, comprensiva delle strisce di margine, & pari ad

1,50 m. Tale larghezza é riducibile ad 1,25 m nel caso in cui si tratti di due corsie contigue,
dello stesso senso di marcia o opposto, per una larghezza complessiva minima pari a 2,50
m. Inoltre, per le piste ciclabili in sede propria e per quelle su corsie riservate, la larghezza
puo eccezionalmente essere ridotta fino ad 1,00 m qualora sia opportunamente segnalato
e per un tratto relativamente ridotto del percorso (cfr. art. 7 - D.M. 557/99).

La larghezza di un percorso ciclabile deve rispettare i limiti indicati nel D.M. n. 57/99
per tutti gli itinerari ciclabili. Per le ciclovie nazionali e regionali, deve tendere ai valori di
livello “ottimo” della Direttiva n. 375/2017 (3,50 m per le bidirezionali e 2,50 per le
monodirezionali.). In ogni caso la larghezza deve essere rapportata al flusso ciclistico
stimato ed alla tipologia di mezzi che frequenteranno linfrastruttura. Una ciclovia
extraurbana, ad esempio, potra essere percorsa da cicloturisti con mezzi differenti dalle
classiche biciclette (bici sidecar, cargo bike, tricicli, etc.) e quindi le dimensioni trasversali
dovrebbero sempre consentire agevolmente le manovre di tali mezzi con gli adeguati
franchi di sicurezza.

Di seguito si riporta una tabella che puo essere utilizzata per determinare la
larghezza dei percorsi ciclabili, in base alla tipologia dei percorsi e dei cicli, ai franchi laterali
ed agli ostacoli continui e discontinui presenti eventualmente al lato della infrastruttura®.

Tabella 3 - Larghezze caratteristiche dei percorsi ciclabili

larghezza larghezza ) - .
- - . distanza minima dagli
; flussi minima minima Incremento ostacoli laterali dalla
gerarchia C | superficie di superficie di larghezza per franco o
ercorso | ciclabili 34 superficie di
p rotolamento rotolamento con laterale (cm)
. rotolamento* (cm)
(cm) cargo bike (cm)
araso | sumarciap. | discontinui | continui
primaria bidir. 210 300 25 50 80 65
principale | monodir. 95 150 25 50 80 65
secondaria bidir. 160 300 0 20 85 30
monodir. 80 150 0 20 85 30

*in caso di prossimita a stalli in linea la distanza minima deve essere pari a 50 cm

Velocita di progetto
La velocita di progetto, cosi come per le infrastrutture stradali, & un parametro

fondamentale per la progettazione dei percorsi ciclabili. La sua definizione é
imprescindibile per la progettazione delle caratteristiche plano-altimetriche e per le
verifiche di visibilita. Normalmente, se non vi sono impedimenti alla andatura e si pud

3 Biciplan - Linee Guida. Regione Friuli-Venezia Giulia. Anno 2019

34 La superficie di rotolamento & lo spazio dei percorsi ciclabili che pud essere concretamente percorso dai
velocipedi. Corrisponde alla sede ciclabile nel caso di assenza di elementi laterali che possano costituire
ostacolo al velocipede e/o alla corsa dei pedali.
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procedere indisturbati, i ciclisti procedono in pianura ad una velocita di 20-25 km/h, mentre
in discesa, con pendenze del 5%, possono raggiungere velocita anche superiori a 40 km/h.
In abito urbano le velocita ciclabili possono essere ben pil limitate. Alcuni studi®* condotti
nel 2009 nella citta di Bari attraverso I'utilizzo del sistema di Bike Sharing, mostrano che la
velocita media ciclabile per la citta & pari a 15,5 km/h.

Una ipotesi progettuale consolidata® differenzia le velocita di progetto in base alla
gerarchia e quindi alla funzione del percorso ciclabile:

- Percorso primario = 25 km/h
- Percorso principale = 20 km/h
- Percorso secondario = 15 km/h

Nella progettazione di un percorso ciclabile occorre riferirsi a tali valori di velocita di
progetto. In presenza di elevate acclivita o, comunque, di particolari condizioni, essi
possono essere opportunamente modificati in aumento o in diminuzione, a seconda dei
casi.

Raggi di curvatura
Il raggio minimo di curvatura da adottare per i raccordi planimetrici dei percorsi ciclabili &

definito dalla seguente equazione®:
R =0,0304 v% —0,2603 v + 2 (1]
dove v ¢ la velocita di percorrenza della curva, espressa in km/h.

45
40
35
30
25
20 ‘/
15
10
5
0

raggio (m)

e

0 5 10 15 20 25 30 35 40
velocita (km/h)
Figura 28 - Relazione fra velocita ciclabile e raggi di curvatura

Secondo la normativa, tale raggio deve essere maggiore di 5 m (v = 15 km/h) e puo
eccezionalmente ridotto a 3 m (v = 11,5 km/h), in corrispondenza di casi particolari come le
intersezioni, fermo restando che tale riduzione deve essere opportunamente segnalata e
deve comunque essere coerente con I'andamento plano-altimetrico del percorso.

35 Berloco N. Colonna P. (2009). | dati di bike sharing a sostegno del potenziamento della ciclabilita. Rivista
Tekneco
3¢ Giuliani F., Maternini G. (2018) Mobilita ciclistica e sicurezza. EGAF
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Il diagramma riportato nella Figura 28 mostra I'andamento dell’Equazione 1. Esso
puod essere utilizzato per la progettazione di percorsi ciclabili sia in ambito urbano che
extraurbano.

Pendenza longitudinale

La pendenza longitudinale delle singole livellette non pud generalmente superare il 5%,
fatta eccezione per le rampe degli attraversamenti ciclabili a livelli sfalsati, per i quali pud
adottarsi una pendenza massima del 10%. Affinché la pista ciclabile sia ampiamente fruibile,
la pendenza longitudinale media delle piste, valutata su basi chilometriche, non deve
superare il 2%. Questo parametro pud essere derogato dal progettista, presentando
idonea documentazione e comunque garantendo la piena fruibilita del percorso (D.M. n.
57/99). Tali valori di pendenza longitudinale, siano essi medi o puntuali, dovrebbero
costituire il riferimento sostanziale anche per l'individuazione dei percorsi promiscui ciclo-
veicolari o in affiancamento ad infrastrutture stradali esistenti. E quindi evidente che in caso
di interventi in zone collinari e montane, sia in ambito extraurbano che urbano, tali dettami
non possono essere ottemperati.

Anche la Direttiva n. 375/2017, che costituisce il riferimento progettuale prioritario
per le ciclovie regionali, prevede limiti meno restrittivi di quelli innanzi citati (pendenza
massima livelletta pari al 6% e pendenza media massima dell'itinerario pari al 4%) ma,
comunque, di difficile rispetto in contesti morfologicamente impegnativi. In tali contesti il
progettista potra localmente derogare a quanto indicato dalla Norma, pur mantenendo il
generale obiettivo di contenere, entro i limiti richiesti, le pendenze massime dei percorsi.

Il normale deflusso delle acque superficiali & garantito da una pendenza trasversale
pari al 2%, che pud ridursi fino all'1% qualora si tratti di percorsi promiscui ciclo-pedonali.
La rotazione della falda in curva deve essere commisurata alla velocita di progetto ed al
raggio di curvatura adottato, tenuto conto sia di un adeguato coefficiente di aderenza
trasversale che della pendenza necessaria per il deflusso delle acque.

In presenza di livellette molto acclivi & sempre meglio adottare pavimentazioni di
tipo legato. Diversamente, |'elevata velocita di ruscellamento dell'acqua provocherebbe
erosione del manto superficiale con la formazione di insidiose fessurazioni e buche.

Distanza di visuale libera

La verifica della sussistenza di un'adeguata distanza di visuale libera, cosi come per le

infrastrutture stradali, rappresenta la principale verifica di sicurezza da condurre nell'ambito

della progettazione di itinerari ciclabili. Essa deve essere sempre superiore alla distanza di

arresto del velocipede, in qualunque punto del tracciato e, in particolare, alle intersezioni.
Secondo quanto enunciato dal D.M. n. 577/99 la distanza di arresto deve essere

misurata considerando i seguenti parametri:

— velocita (v) compresa fra 20-25 km/h (5,56 - 6,95 m/s);

— coefficiente di aderenza pari al massimo a 0,35;

— tempo di reazione (t;) uguale a 1,00 secondi per strade urbane e al massimo pari a
2,5 secondi per strade extraurbane.
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Come detto in precedenza, la velocita di progetto pud essere incrementata o
diminuita secondo le specifiche condizioni del tracciato. In particolare, per gli itinerari
urbani secondari potra assumersi la velocita di 15 km/h. Per quanto concerne il coefficiente
di aderenza, il valore adottato in progetto deve sempre essere rapportato al materiale di
finitura della pavimentazione e, comunque, esso non dovra superare il valore di 0,35
indicato dalla norma. Il tempo di reazione, infine, & significativamente diverso a seconda
che il percorso sia in ambito urbano o extraurbano. Cio & giustificato dal maggior livello di
attenzione che in genere il ciclista pone in ambito urbano rispetto a quello extraurbano. In
quest'ultimo caso & ammissibile adottare valori inferiori a 2,5 s, fino ad un minimo di 1 s,
purché tale scelta sia opportunamente giustificata.

L'equazione che fornisce lo spazio necessario all'arresto nel caso semplificato di
moto uniformemente decelerato & la seguente:

§s=— [2]
in cui:

- Seélospazio diarresto (m);
- voeé lavelocita iniziale (m/s);
- aéladecelerazione (m/s?).

Applicando in prima approssimazione tale equazione, sono stati ricavati i valori dello
spazio di arresto riportati nella successiva Tabella 3.

Tabella 3 - Distanza di arresto al variare della velocita di percorrenza e del tempo di reazione

s s tempo di distanza percorsa spazio di frenatura distanza di
velocita | velocita . .
(km/h) | (m/s) reazione prima della frenata (m) arresto
(sec.) (m) (a=0,35g =3,4377 m/s?) (m)
1,0 4,17 6,69
8,78
15 4,17 1> 6,25 2,53 ’
2,0 8,33 10,86
2,5 10,42 12,94
1,0 5,56 10,04
12,82
20 5,56 L5 8,33 4,49 :
2,0 11,11 15,60
2,5 13,89 18,38
1,0 6,94 13,96
17,43
25 6,94 L5 10,42 7,01 .
2,0 13,89 20,90
2,5 17,36 24,38

Un'applicazione pratica del calcolo della distanza di arresto per le biciclette &, per
esempio, quella da effettuarsi in corrispondenza delle intersezioni con i percorsi carrabili.
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In tal caso, il percorso ciclabile deve essere equipaggiato con segnaletica o altri dispositivi
che destino l'attenzione dei ciclisti in approccio alle zone di eventuale conflitto. A tale
scopo, si raccomanda di colorare la pavimentazione del percorso ciclabile in
corrispondenza del passo carrabile (o della generica zona di conflitto) e delle eventuali
rampe di raccordo e di porre dei rallentatori ottici ad una distanza dal punto di conflitto pari
alla distanza di arresto del velocipede.

Il punto di conflitto & individuato, di norma ad una distanza di 0,50 m dal ciglio del
passo carraio. La successiva Figura 29 mostra un esempio di applicazione tratto dalle
schede riportate in Appendice B. Nel caso specifico si & scelto di considerare una distanza
di arresto pari a 10,10 m, corrispondente ad una velocita pari a 20 km/h e a un tempo di
reazione pari a 1 s. La distanza del punto di conflitto di 0,50 m dal ciglio del varco carrabile
puo essere opportunamente ridotta, a giudizio del progettista, in caso di varchi carrabili di
piccole dimensioni.

Nella Figura 29 & rappresentata anche un‘altra applicazione pratica di come
utilizzare le distanze di visibilita per I'arresto in ambito urbano. Nella fattispecie essa ¢ stata
utilizzata per individuare il triangolo di visibilita che deve essere sgombro da ostacoli in
prossimita di un passo carraio. Nell'esempio mostrato si & ipotizzata una pista ciclabile in
sede propria protetta e I'esistenza di un varco carrabile largo 5,00 m posto lungo una strada
dove & consentita la sosta dei veicoli in adiacenza alla pista ciclabile. In questo caso occorre
definire lo spazio entro il quale deve essere vietata la sosta dei veicoli in modo che sia
possibile garantire la reciproca visione tra bicicletta e veicolo in svolta. In particolare, &
strettamente necessario che la bicicletta possa arrestarsi in tempo nel caso in cui il veicolo
incroci la sua traiettoria. Nella costruzione del triangolo di visibilita, una volta individuato il
punto di conflitto, ai 10,10 m di spazio per l'arresto (calcolati cosi come descritto in
precedenza) si sono aggiunti 1 m, per tener conto della posizione del punto di vista del
ciclista rispetto al punto piu esterno della bicicletta, e, come ulteriore franco di sicurezza, i
0,50 m della distanza tra la sagoma del veicolo ed il limite del varco.

La costruzione del triangolo di visibilita consente quindi di determinare le aree
prossime al cordolo di delimitazione che devono restare libere da ostacoli. Nel caso
considerato in figura, risulta che gli stalli in linea per la sosta laterale dovranno essere
posizionati a non meno di 7,65 m dal punto di conflitto e, quindi, a non meno di 7,15 dal
limite del varco carrabile. Considerazioni simili dovranno essere effettuate per consentire la
visibilita mutua ciclista-automobilista in qualsiasi intersezione o generica area di conflitto.
Nelle schede della Appendice B l'inizio e la fine del cordolo di separazione sono stati
posizionati a 45° dai limiti dei varchi carrabili. Ad ogni modo, si sconsiglia di posizionarli a

non piu di 60° dai limiti dei varchi, per consentire le svolte anche dei mezzi di soccorso (e
quindi fra 45° e 60°).
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Figura 29 - Relazione fra velocita ciclabile e raggi di curvatura

I materiali per le pavimentazioni ciclabili

La progettazione delle piste ciclabili non pud certamente prescindere dalla scelta dei
materiali da prevedere per la realizzazione delle infrastrutture. La pavimentazione di una
pista ciclabile costituisce, congiuntamente agli aspetti geometrici e di visibilita, uno dei
fattori che possono garantire maggiore sicurezza al percorso e minori opere di
manutenzione.

La normativa italiana non descrive nel dettaglio quali materiali si debbano utilizzare
per la realizzazione dei percorsi ciclabili ma si limita ad evidenziare che quelli adoperati
debbano causare il minor disturbo possibile ai ciclisti. La pavimentazione deve soddisfare
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precisi requisiti strutturali e funzionali. Nonostante le azioni esercitate dai ciclisti sulla
pavimentazione siano di entita modesta, & sempre necessario garantire efficienza,
funzionalita e durabilita durante l'intero arco di vita utile.

Dal punto di vista funzionale, la pavimentazione deve garantire:

— regolarita, per garantire comfort di guida; sono quindi da evitare interruzioni, griglie
ovvero tutti gli elementi trasversali che potrebbero generare difficolta al transito;

— aderenza, per garantire stabilita di guida; devono quindi adoperarsi materiali che
siano in grado di assicurare adeguata aderenza ed evitare pericolosi ristagni
d'acqua;

— riconoscibilita, per assicurare I'individuazione immediata del percorso.

Sulla base di queste prerogative, la scelta puo ricadere su materiali tradizionali o su
materiali innovativi che siano comunque in grado di garantire regolarita e aderenza per la
vita utile prevista. La scelta dei materiali & inoltre commisurata allo specifico ambito di
applicazione.

In generale, & possibile suddividere le pavimentazioni ciclabili in pavimentazioni
continue e discontinue. Tra le pavimentazioni continue si annoverano:

— pavimentazioni in conglomerato bituminoso, che risultano durevoli e regolari e con
bassi costi di realizzazione. Esse possono anche essere di tipo drenante;

— pavimentazioni in conglomerato cementizio, che vengono perlopiu adoperate per
la duttilita cromatica, grazie all’aggiunta di inerti o pigmenti colorati®. Anche queste
pavimentazioni possono essere di tipo drenante;

— pavimentazioni in conglomerato resinoso, che garantiscono una notevole
riconoscibilita del percorso (possibilita di utilizzare resine trasparenti che lascino a
vista il colore dell'inerte tipico dei luoghi), facile posa in opera e drenabilita ma
elevati costi di realizzazione e di manutenzione;

— pavimentazioniin terra stabilizzata che vengono generalmente utilizzate per percorsi
naturalistici, al fine di preservare I'ecosistema e di conservare una certa coerenza con
I'ambiente circostante.

Per quanto concerne le pavimentazioni discontinue, si annoverano:

— pavimentazioni in gres o in pietra bocciardata, utilizzate generalmente per piazze e
centri storici;

— pavimentazioni in masselli autobloccanti di calcestruzzo, che non garantiscono una
regolarita ottimale del piano di rotolamento. Esse, tuttavia, garantiscono una buona
riconoscibilita ed assicurano bassi costi manutentivi (per la possibilita di smontare e
rimontare facilmente i masselli);

— pavimentazioni in legno, spesso implementate in aree protette, per passerelle o
ponti. Hanno il pregio di essere molto gradevoli alla vista ma un costo elevato ed
un'intrinseca fragilita alle intemperie e, quindi, necessita di frequente manutenzione.

37 R. Busi, (2007). Interventi per incentivare la mobilita non motorizzata. EGAF
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Ai fini della sostenibilita ambientale & sempre preferibile adottare soluzioni
permeabili che consentano I'assorbimento dell'acqua superficiale ed il fonoassorbimento.
A tale scopo, si possono utilizzare sia i conglomerati bituminosi che quelli cementizi. Sono
anche adoperabili tecniche di stabilizzazione delle terre con materiali resinosi che, con
opportuni dosaggi, permettono di ottenere superfici drenanti. |l materiale che presenta il
piu alto bilancio fra costi e benefici & sicuramente il conglomerato bituminoso. Per ambiti
urbani di elevato valore architettonico la scelta pud ricadere sulle pavimentazioni in
conglomerati resinosi o discontinue in gres o in pietra, assicurandosi che queste
garantiscano buoni valori di aderenza (anche in presenza di pioggia o umidita. In ambito di
pregio naturalistico (parchi, zone vincolate, etc.) sono invece sicuramente da preferire le
pavimentazioni in terra stabilizzata.

Nel caso si adotti il conglomerato bituminoso e si voglia colorare la superficie per
una maggiore riconoscibilita e per evitare |'effetto isola di calore (che si verifica soprattutto
durante i primi anni di vita del conglomerato, fino a quando la naturale ossidazione del
bitume non lo renda di colorazione piu chiara) si possono adoperare tecniche di resinatura
e stampaggio lungo i percorsi ciclabili o ciclo-pedonali. Per le zone di attraversamento o di
promiscuita veicolare tali tecniche sono vietate dalla vigente normativa® (per gli
attraversamenti la colorazione superficiale rientra negli interventi di segnaletica orizzontale
e quindi deve rispettare quanto previsto dal C.d.S.). In questo caso, invece, & prevista la
colorazione in pasta del conglomerato bituminoso, attraverso I'aggiunta di pigmenti di varia
natura®. Ad ogni modo, si contano numerosissime applicazioni in ambito nazionale (ed
internazionale) in cui, anche per gli attraversamenti, vengono utilizzate tecniche di
verniciatura superficiale. Le vernici utilizzate, comunque, devono garantire una aderenza
che, in relazione alle velocita di percorrenza, sia almeno paragonabile a quella del
conglomerato bituminoso privo di colorazione superficiale e devono essere implementate
in via sperimentale, previa autorizzazione ministeriale®.

Per quanto riguarda la riconoscibilita del percorso ciclabile, oltre alla eventuale
colorazione delle superfici, si deve sempre optare per soluzioni uniformi di segnaletica
orizzontale (pittogrammi) e verticale (di identificazione percorso e di indicazione) oltre che
delle finiture al contorno (cordoli di delimitazione, arredo, inverdimenti).

La segnaletica

Le piste ciclabili, analogamente alle altre infrastrutture viarie, devono essere provviste di
opportuna segnaletica verticale ed orizzontale (D.P.R. 495/1992 - D.Lgs. 285/1992 C.d.S.).

38 Art. 137 comma 5 del D.P.R. 495/1992

3% Punto 5, Direttiva MIT n. 777 del 27.04.2006 "Corretta ed uniforme applicazione delle norme del C.d.S. in
materia di segnaletica e criteri per l'installazione e la manutenzione”

40 Parere dell'ispettorato Generale per la circolazione e la sicurezza stradale Prot. 8128 del 22/12/2000 e Prot.
4294 del 03/02/2004

f(
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Per quanto concerne la segnaletica verticale, &€ necessario che una pista ciclabile sia
dotata di segnali di prescrizione (di obbligo e di divieto), oltre che di pericolo e di
indicazione.

Nel dettaglio, i segnali di obbligo definiscono I'inizio e la fine dei percorsi ciclabili.
Tali segnali non soltanto individuano la categoria a cui € attribuito 'obbligo ma anche se la
sede della circolazione é riservata o promiscua. Nella successiva Figura 30 sono mostrati,
da sinistra a destra, i segnali di inizio e fine relativi a: pista ciclabile, percorso in contiguita
di marciapiede e percorso promiscuo ciclo pedonale.

Figura 30 - Segnali di obbligo di inizio percorso (Art. 122 C.d.S.: fig. 1.90-92/a-92/b) e di fine percorso (Art. 122
C.d.S.: fig. 11:91-93/a-93/b)

Ad oggi, la normativa italiana non prevede un segnale stradale che indichi un
percorso promiscuo ciclo-veicolare.

L'unico segnale di divieto del C.d.S dedicato ai velocipedi indica lI'impossibilita da
parte del velocipede di percorrere un dato tronco stradale.

Fra i segnali di pericolo, l'unico previsto dal C.d.S., & quello che preannuncia la
presenza di un attraversamento ciclabile, posto normalmente a 150 m dallo stesso
attraversamento (Fig. Il 14 Art. 88 - attraversamento ciclabile). Allo scopo di indicare che si
sta percorrendo un tragitto in sede promiscua con i velocipedi pud comunque essere
utilizzato il segnale di “Pericolo generico” (Fig. Il 35 Art. 103 - altri pericoli) con sottostante
pannello integrativo (dimensioni 80x27 cm) riportante “itinerario cicloturistico” o “percorso
ciclopedonale” o il simbolo “biciclette”.

E comunque sempre consigliata l'installazione dei segnali verticali con pannelli
integrativi che specifichino meglio la tipologia del divieto o del pericolo.

Per quanto riguarda i segnali di indicazione e di direzione dedicati alla mobilita
ciclistica, a meno di quelli turistici contemplati dal C.d.S., I'unico riferimento normativo che
ne fornisce indicazioni & I'Allegato A della Direttiva n. 375/2017 “Requisiti di pianificazione
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e standard tecnici di progettazione per la realizzazione del sistema nazionale delle ciclovie
turistiche”. Esso, tuttavia, si riferisce al sistema nazionale delle ciclovie turistiche (SNCT).

%

b) c)

D

Figura 31 - a): Divieto di accesso ai velocipedi (art. 117 C.d.S.: fig. I1.55); b): Pericolo generico (art. 103 C.d.S.:
fig. 11.35); c) Attraversamento ciclabile (art. 88 C.d.S.: fig. Il 14)

La regione Puglia, con il P.R.M.C., ha comunque stabilito che tutte le dorsali ciclabili
nazionali rientranti nel suo territorio devono tendere a quanto indicato dalla Direttiva. Di
seguito si descrivono i segnali di indicazione riportati in tale strumento normativo:

e Segnale di identificazione della ciclovia nazionale: nel segnale di forma quadrata a
sfondo blu viene inserito: il numero identificativo della ciclovia, la bandiera italiana
che definisce I'appartenenza al Sistema Nazionale ed eventualmente il nome della
ciclovia. Il segnale pud essere accompagnato da pannello integrativo indicante
I'estensione del tratto della ciclovia, qualora essa sia realizzata su pista ciclabile. In
particolare, il fondo del pannello integrativo sara di colore verde rosso o nero a
seconda del livello di percorribilita della ciclovia.

L

ciclovia
del sole

Figura 32 - Segnale di identificazione della ciclovia nazionale

Sd_km

e Segnale di identificazione per ciclovie non appartenenti al SNCT: esso ha le stesse
caratteristiche dei segnali precedenti, con la differenza che presenta solo il numero
identificativo e, qualora la ciclovia appartenga alla rete europea, il numero &

circondato dalle stelle della bandiera europea come mostrato nella sottostante
Figura 33.
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Figura 33 - Segnale di identificazione per ciclovie non appartenenti al sistema nazionale

Per quanto riguarda i segnali di direzione, allo stato attuale, le caratteristiche che
devono garantire i segnali di direzione dedicati alla mobilita ciclistica non sono precisate in
maniera soddisfacente dagli strumenti normativi vigenti. L'art. 39 del C.d.S. e l'art. 128 del
D.P.R. 495/1992 forniscono indicazioni limitatamente alla sola simbologia da adottare ed
alla colorazione.

Atal proposito, la Federazione Italiana Ambiente e Bicicletta (FIAB) ha elaborato una
propria proposta di segnaletica, compatibile con il C.d.S. che prevede lI'implementazione
di segnali con i seguenti accorgimenti:

— le informazioni da inserire nei segnali, avendo funzione di direzione, avranno frecce
di indicazione con bivi e svolte indicanti la localita da raggiungere ed i chilometri
mancanti;

— i colori devono rispettare quanto definito dal C.d.S. o piu precisamente dal
Regolamento di attuazione D.P.R. 495/92. Pertanto, per gli ambiti urbani & utilizzato
uno sfondo bianco, mentre per gli itinerari extraurbani il colore marrone. E sempre
doveroso inserire il simbolo della bicicletta per individuare univocamente il percorso
e non scambiarlo con una indicazione turistica;

— la forma dei segnali deve essere attinente a quanto previsto dal C.d.S., pertanto
saranno principalmente rettangolari ed in alternativa sagomati;

— le dimensioni sono conformi alla necessita di lettura e di percezione, pertanto, date
le velocita ridotte, sono proposte dimensioni ridotte.

Si riporta di seguito uno schema riassuntivo per individuare facilmente i segnali da
implementare sui percorsi urbani ed extraurbani, rappresentati in relazione alla tipologia di
percorso. Sono anche forniti alcuni esempi che potrebbero essere presi a riferimento per la
progettazione di tale segnaletica.

Si rimanda al Piano Regionale della Mobilita Ciclistica per ulteriori indicazioni sulla
segnaletica di indicazione e di direzione.
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SEGNALI DI INDICAZIONE
PER BICICLETTE

' 1
EXTRAURBANI
LR (Turistici)
PER OGNI
PER DESTINAZIONI DESTINAZIONE
URBANE
PER DESTINAZIONI
EXTRAURBANE
(Turistici)
PER VIABILITA® PER VIABILITA’
PER VIABILITA’ RISERVATA ORDINARIA
RISERVATA
Tab 1
Posti su VIABILITA’
053523';'#0“: y Posti su VIABILITA®
viabilita riservata ofv?,;;":g:,?op:f
viabilita riservata

PER VIABILITA’

RISERVATA PER ViABILITA'
ORDINARIA

Posti su VIABILITA’
ORDINARIA per
avviamento a
viabilita riservata

Figura 34 - Schema riassuntivo segnali da inserire su viabilita urbana ed extraurbana

(a) Segnale “piccolo” di direzione urbano

pista ciclopedonaleeé composto da fig. tab Il 13/a e fig. Il 92b art. 122
D.P.R. 495/92
5:::: (:::::’tl:ge % 9 (b) Segnale “piccolo di direzione urbano
composto da fig. Il 90 art. 122 e fig. 100 art. 125
: = F D.P.R. 495/92 riportati eventuale numerazione e
pista ciclabile E ] § lore di ciclabili urb
direz. centro © H colore di ciclabili urbane

100 m

(c) Cartello urbano composto derivato da
segnali indicazione servizi (art. 136 D.P.R.
495/92 e Tabella Il 8 Rettangolare “servizi”)

#acm

-

aaen

Figura 35 - Segnali di indicazione su viabilita ordinaria per itinerari ciclabili urbani a viabilita riservata
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| centro @@é‘

| ]

=]

stazione FS ‘

quartierisud @ 9
P scamblatore [

(a) Segnale di direzione urbano
(sottodimensionati per la viabilita riservata)
composto da fig. tab. Il 13/a e figure art. 125
D.P.R. 495/92

‘ centro Bga]
€ = stazioneFs
50 om

E
5
e

(b) Segnale di direzione urbano composti da fig.
tab. 1 13/aefig. 1190 art. 122 e fig. 11 100 art. 125
D.P.R.  495/92  riportati  eventualmente
numerazione e colore di ciclabili urbane

LY

(c) Segnali semplici con logo e colore ciclovia di
conferma per viabilita riservata (tab. Il 15 D.P.R.
495/92)

ASem
.
Citta di Ferrara
rete ciclabile urbana
centro({# > (d) Cartello di preavviso urbano composto
E (destinato a viabilitd riservata) derivato da
s B segnali di indicazioni servizi, con itinerari (art
e 136 e fig. Il 92b art. 122 e figure varie art. 125
D.P.R. 495/92
)
40 cm

Figura 36 - Segnali di indicazione da collocare su

itinerari ciclopedonali urbani a viabilita riservata

> |
pista ciclabile . 5
;
: /|

(a) Segnale di direzione ottenuto dai segnali
turistici per contesti extraurbani (tab. Il 14°
D.P.R. 495/92)

10 cm
Parco =
dello Stirone 5 @ )
Parco =3 )
di Monteveglio 5 @
Ciclovia 0] ) £
dello Stirone " O] 8

100 om

(b) Segnale di direzione ottenuto dai segnali
turistici urbani (fig. Il 294 art. 134, tabella Il 13°
D.P.R. 495/92)

Ciclovia del
Bs

40em C)

(c) Cartello avviare itinerario ciclopedonale
generico ottenuto da modifiche delle figure
360-363 art. 136 D.P.R. 495/92

(d) Cartello avviare itinerario ciclopedonale su
viabilita riservata ottenuto da modifiche delle

figure 360-363 art. 136 D.P.R. 495/92

Figura 37 - Segnali di indicazione su viabilita ordinaria per itinerari ciclopedonali extraurbani (colore

marrone: art. 78 del D.P.R. 495/92)
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Ciclovia O
dello Stirone 0 @ o . .
(a) Segnale di direzione ottenuto dai segnali

turistici per contesti extraurbani (tab. Il 14°
D.P.R. 495/92)

(b) Segnalini semplici con loghi di conferma per
viabilita riservata (tab. 11 12 e 15 D.P.R. 495/92)

(c) Segnalini di conferma composti per viabilita
riservata (grande 40 cm per lato e piccolo 25
cm; fig. 11 261 art. 129 D.P.R. 495/92)

(d) Segnali semplici di conferma (ricavato da
tab. Il 12 D.P.R. 495/92 pannello integrativo
mod. 5)

(a) Segnale di direzione per contesti
extraurbani per viabilita riservata (riduzione
da segnale tab. Il 14a D.P.R. 495/92)

(b) Segnale di direzione per contesti urbani
per viabilita riservata (riduzione da segnale
tab. Il 13° D.P.R. 495/92)

Placenza
Cramona

(c) Segnali di direzione di doppia
segnalazione nei due sensi, es. per la
Ciclovia del Po ovvero EuroVelo 8 da

E,’"‘-‘;’:: g collocarsi a Castelvetro Piacentino, per

viabilita normale.

Colorno

‘ (d) Cartello di preavviso da modifiche delle
A figure 360-363 art. 136 D.P.R. 495/92 urbano
Fiume Po o -, » ed extraurbano
Parma

40 cm

Figura 39 - Segnali di indicazione destinati ad essere collocati su itinerari ciclopedonali extraurbani ed
urbani e per destinazioni extraurbane (colore marrone: art. 78 del D.P.R. 495/92)
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Per quanto concerne la segnaletica orizzontale, le specifiche tecniche riguardanti la
tipologia, i colori e le dimensioni, sono normate dal C.d.S. e dal relativo Regolamento di
Attuazione D.P.R. 495/1992. In sintesi:

— la segnaletica orizzontale, tra cui linee di margine, di mezzeria, simboli e frecce sono
di colore bianco;

— le corsie ciclabili devono essere opportunamente segnalate con striscia
longitudinale: riga bianca da 12 cm, riga gialla da 30 cm, intervallate da spazio non
tinteggiato di 12 cm;

— & consigliato I'uso di pittogrammi realizzati con la segnaletica orizzontale di colore
bianco al fine di identificare i percorsi ciclabili o quelli promiscui con i pedoni.

Per quanto riguarda i percorsi ciclabili in promiscuita con i veicoli, quindi, si consiglia
l'uso di pittogrammi rappresentanti il limite di velocita e la presenza di velocipedi in
carreggiata.

+¢ Standard geometrici e funzionali: guida alla progettazione delle intersezioni
e degli attraversamenti ciclabili

La elaborazione di un P.M.C. non pud prescindere da una corretta progettazione della
funzione ciclabile nelle nuove intersezioni e nella messa in sicurezza di quelle esistenti. La
sicurezza, infatti, € uno dei principali requisiti da rispettare per la diffusione della mobilita
ciclistica. In corrispondenza di punti critici, quali intersezioni con altri flussi veicolari o in
prossimita dei passi carrabili, la sicurezza si esplica con la sussistenza di misure atte a
garantire sempre la mutua visibilita ciclista-ciclista e ciclista-altro utente e ad assicurare la
chiara percezione della presenza di una zona di conflitto fra le utenze.

| percorsi ciclabili, specialmente in ambito urbano, sono sempre soggetti alla
presenza di interferenze caratterizzate da vari gradi di pericolosita. Il livello di pericolosita
delle interferenze scaturisce dai seguenti fattori:

— angolo di incidenza con cui i mezzi compiono le manovre di attraversamento delle
intersezioni;

— velocita con cui i mezzi attraversano le intersezioni o i tronchi in prossimita degli
attraversamenti;

— presenza del doppio senso di marcia;

— sussistenza delle reciproche distanze di visuale libera.

Per tali ragioni, nei punti di conflitto tra i flussi ciclo-veicolari, gli spazi adibiti al
transito e all'attraversamento della bicicletta devono essere ben segnalati e riconoscibili.

Tuttavia, affinché sussistano le condizioni di sicurezza, anche il ciclista deve
comportarsi in maniera idonea. Una condizione pericolosa, che spesso si manifesta a causa
di un imprudente comportamento del ciclista, si verifica quando egli si allontana dal

7"*’%
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percorso suggerito dalla segnaletica e compie manovre irregolari di attraversamento. Le

principali ragioni che lo spingono a compiere queste irregolarita sono:

il ciclista considera l'attraversamento poco sicuro e, di sua volonta, decide di
scegliere un percorso alternativo da lui ritenuto pit idoneo;

il ciclista continua il suo percorso in prossimita dell'intersezione, senza utilizzare gli
spazi adeguatamente predisposti a margine dell'intersezione, perché non vuole
compiere la deviazione di percorso che spesso accompagna la presenza degli
attraversamenti segnalati.

La filosofia con cui progettare un'intersezione deve, dunque, essere orientata anche

a sfavorire i comportamenti impropri dell'utenza ciclabile. Il percorso ciclabile, dunque,

deve rispettare alcune prerogative:

da

deve essere ben visibile, sia per il ciclista (che deve aver sempre ben chiaro quale
sia il percorso a lui dedicato), sia per gli utenti motorizzati (che devono poter
riconoscere ed individuare la presenza di un percorso ciclabile e dei ciclisti);

deve essere lineare, regolare e continuo, affinché il ciclista sia concentrato
sull'individuazione di eventuali interferenze senza preoccuparsi di una variazione
della superficie ciclabile che possa disorientarlo;

deve essere commisurato al flusso ciclabile ed alla tipologia di attraversamento
scelto.

Sulla scorta di queste condizioni, le sezioni successive illustrano le scelte progettuali

attuare in presenza delle piu comuni tipologie d'intersezione e di attraversamenti.

Tipologie di intersezioni ciclabili

Le tipologie di intersezioni stradali previste dal D.M. 19/04/2006 recante le “Norme

funzionali e geometriche per la costruzione delle intersezioni stradali”, sono:

lineari semaforizzate;

lineari ordinarie (non semaforizzate);
rotatorie;

a livelli sfalsati.

Le intersezioni lineari semaforizzate non richiedono particolari misure in quanto

la organizzazione dell'intersezione con impianto semaforico costituisce, gia di per sé,

un'azione atta ad eliminare eventuali punti di conflitto tra i flussi veicolari e quelli
ciclopedonali.

L'attraversamento della intersezione in presenza della pista ciclabile deve essere

regolato da apposito impianto semaforico per velocipedi. Le luci della lanterna per

velocipede rappresentano una bicicletta colorata su sfondo nero. | colori sono rosso, giallo

e verde e il significato & identico a quello delle tradizionali lanterne per veicoli.
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Qualora non fosse previsto un impianto semaforico dedicato ai velocipedi, essi
devono rispettare le disposizioni imposte dal tradizionale impianto semaforico. Tuttavia,
questo tipo di organizzazione comporta eventuali tempi di attesa per i ciclisti. Essi, infatti,
sono costretti a fermarsi sulla pista in prossimita dell'intersezione, prima che sia consentito
I'attraversamento. Al fine di non creare congestione e di favorire un adeguato spazio di
sosta per i ciclisti, & buona norma valutare I'adozione di uno spazio idoneo di attesa,
normalmente denominato “casa avanzata”. Possono infatti essere implementate aree di
sosta, di colore preferibilmente rosso, implementate per tutta la larghezza della carreggiata,
estese almeno 2 metri. Tale misura permette ai ciclisti di avere la precedenza sui veicoli in
fase di ripartenza e di assicurare le idonee visibilita. Questa soluzione & applicabile solo in
casi di intersezioni semaforizzate ed & prevista dalla Circ. 3698/2001 e dalla integrazione al
C.d.S. introdotta dall'art. 229 dal Decreto Rilancio 2020.

Figura 40 - Esempio di intersezione semaforizzata sistemata con case avanzate

In ogni caso, a prescindere dall'inserimento di una casa avanzata, negli
attraversamenti ordinari di strade a doppia carreggiata, o comunque di strade con piu
corsie per senso di marcia, &€ raccomandato l'inserimento di una isola salvagente in mezzeria
che consenta l'attraversamento ciclabile in due tempi. Tale misura deve essere progettata
e dimensionata considerando gli spazi necessari ad accogliere non soltanto i pedoni ma
anche i ciclisti. La normativa*' prescrive una larghezza minima di 1,50 m.

41 Art.6 del D.PR. 503/96
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In ambito extraurbano & comune che il tracciato dell'itinerario ciclabile intercetti
strade appartenenti alla rete secondaria o, comunque, strade caratterizzate da flussi
veicolari significativi. In questo caso la semaforizzazione delle intersezioni puo essere una
soluzione adottabile per rendere sicuro l'attraversamento. In questi casi, per non
penalizzare troppo i flussi delle strade intersecate dalla ciclovia & consigliabile I'installazione
di impianti semaforici intelligenti che:

- possano essere attivati con pulsante di chiamata per i ciclisti;

- possano essere attivati attraverso spire magnetiche (o altre tecnologie) qualora sulla
viabilita minore della intersezione (generalmente coincidente con la ciclovia) transiti
un veicolo;

- regolino la fasizzazione attraverso spire magnetiche poste sulla carreggiata della
viabilita maggiore che rilevino la quantita di veicoli accumulati.

Le intersezioni semaforiche, quindi, sia in ambito urbano che in ambito extraurbano,
possono essere definite come idonee soluzioni per garantire la sicurezza dei ciclisti e degli
altri utenti stradali. Tuttavia, esse possono generare maggiore inquinamento localizzato e
tempi di attesi pit lunghi. Nella Figura 41 che segue & presentata una tipica organizzazione
di una intersezione semaforizzata in ambito urbano in cui una strada & dotata di piste
ciclabili monodirezionali.

P &

EEEEER
@ @b

Figura 41 - Esempio di intersezione ciclabile semaforizzata in ambito urbano
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Per quanto concerne le intersezioni lineari non semaforizzate, esse devono essere
regolate con le classiche regole di “fermarsi e dare precedenza” o di “dare precedenza”, sia
per i ciclisti che per i veicoli a motore. Chiaramente I'attraversamento ciclabile garantisce al
ciclista il diritto di precedenza rispetto ai veicoli motorizzati che perd devono essere
adeguatamente preavvisati con opportuna segnaletica orizzontale e verticale.

In ambito extraurbano & possibile prevedere intersezioni non semaforizzata qualora
la ciclovia intercetti strade a basso traffico. In tal caso devono adottarsi misure di
potenziamento della segnaletica, eventualmente prevedendo anche dei portali di pre-
allertamento o dei sistemi a luci lampeggianti, posti ad adeguata distanza dal nodo.

Altre soluzioni applicabili sia in ambito urbano che in ambito extraurbano sono:

— la creazione di isole salvagente per consentire, in sicurezza, attraversamenti in due
tempi;
— colorazione diversificata rispetto a quella prevista lungo il tronco ciclabile.

Nella Figura 42 che segue & mostrato un esempio di organizzazione della sede di
una intersezione urbana non semaforizzata.

EEEEEN
i &%

Figura 42 - Esempio di intersezione ciclabile non semaforizzata in ambito urbano

In ambito urbano, inoltre, potranno prevedersi ulteriori misure di mitigazione del
rischio in corrispondenza delle intersezioni non semaforizzate, in base alla gerarchia delle
strade interferenti, fra cui:

— attraversamenti rialzati;
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— piattaforme o intersezioni rialzate.

Specifiche soluzioni per tali tipologie di attraversamenti saranno dettagliate nella
sezione successiva.

La conversione di una intersezione lineare in rotatoria rappresenta comunque la
migliore scelta progettuale per i veicoli motorizzati in quanto costringe comunque ad una
riduzione di velocita ed allontana (o elimina) i punti di conflitto di intersezione, che
notoriamente sono quelli associabili a maggiori danni in caso diincidente, dal nodo.

La controindicazione per i ciclisti e pedoni & che essi sono spesso costretti a deviare
dal loro percorso per raggiungere i punti di attraversamento predisposti a margine della
rotatoria. In caso di intersezioni lineari tale inconveniente & assente o assai piu limitato.
Tenendo conto di quanto sopra riportato, il progettista avra quindi il compito di mettere in
atto tutti gli accorgimenti necessari per garantire la sicurezza dei percorsi ciclabili.
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La Figura 43 riporta un esempio di rotatoria compatta sistemata con il sistema
“Banane veld”. Per tutte le minirotatorie e per le rotatorie compatte di diametro esterno
minore di 32 m (D < 32 m), in presenza di piste ciclabili su corsia riservata,
I'implementazione del sistema “"banane veld” pud essere utile a gestire i punti di conflitto
ciclo-veicolari nelle zone pil pericolose. Le cosiddette “banane”, costituite da isole
realizzate a margine dei rami d'innesto nel nodo, assicurano la protezione dei percorsi
ciclabili in uscita ed in entrata dalla rotatoria, ove risulta quindi impossibile il “taglio” delle
traiettorie da parte dei veicoli, permettendo, in generale, una migliore identificazione degli
spazi ciclabili. Tali sistemi, inoltre, evitano al ciclista che intenda proseguire dritto di deviare
in modo sostanziale dal percorso principale, potendosi egli immettere in rotatoria in
corrispondenza dei tronchi di scambio tra il flusso ciclistico circolante in rotatoria e quello
proveniente dai rami d'innesto, posti a ridosso delle “banane”.




Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

64481

112

Politecnico

Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica @ di Bari REGIONE

PUGLIA

Per rotatorie caratterizzate da diametri maggiori (D > 32 m per le quali & possibile
che le velocita di immissione siano maggiori*? & preferibile implementare una pista ciclabile
in sede propria o in contiguita al marciapiede, piuttosto che soluzioni su corsia riservata. In
tal caso possono essere presenti sia percorsi monodirezionali che percorsi bidirezionali. In
caso gli spazi lo consentano, & sempre meglio implementare percorsi ed attraversamenti
bidirezionali in quanto migliorano I'efficienza dei tragitti, riducendone I'estensione: il
ciclista, ad esempio, non & obbligato a percorrere tutta la rotatoria per compiere svolte a
sinistra ed & quindi incentivato a mantenere comportamenti conformi al C.d.S..

Ove gli spazi lo consentano, sarebbe sempre preferibile progettare i percorsi
ciclabili con asse circolare concentrico a quello della rotatoria, traslato di 5,00 m rispetto al
ciglio esterno della corona giratoria. Con questa soluzione i percorsi ciclabili risultano
essere regolari e ben riconoscibili dai ciclisti e gli attraversamenti ciclabili avwengono, in
affiancamento a quelli pedonali, alla distanza dal nodo prevista dal C.d.S..

Traslazioni maggiori non sono ritenute idonee in quanto gli attraversamenti
avverrebbero in punti in cui la velocita dei veicoli non sono ancora significativamente
ridotte. La maggiore estensione della deviazione potrebbe inoltre disincentivare il ciclista
dall’'uso del percorso ciclabile per attraversare il nodo.

Nella precedente Figura 44 ¢ illustrata una rotatoria in cui il percorso ciclabile e gl
attraversamenti giacciono con asse circolare traslato di 5,00 m come descritto. La soluzione,
adottabile in ambito urbano qualora vi siano gli spazi necessari, & preferibile in ambito
extraurbano e, comunque, per rotatorie convenzionali.

Al fine di eliminare i punti di interferenza fra utenze deboli e flusso veicolare &
possibile, qualora ci sia disponibilita di spazio, realizzare un attraversamento a livelli
sfalsati. Per gli attraversamenti a livelli sfalsati riservati ai ciclisti (piste ciclabili in sede
propria) si deve in genere preferire la soluzione in sottopasso®, rispetto a quella in
sovrappasso perché meno impattante e limita i dislivelli da superare da parte dei ciclisti.

In entrambi i casi, comunque, si tratta di strutture che devono essere progettate in
base alle specifiche esigenze degli utenti delle due ruote. Per quanto riguarda i sovrappassi
ciclopedonali, gli elementi progettuali pit vincolanti sono costituiti dalle rampe di accesso.
Esse devono avere pendenza ridotta, preferibilmente compresafrail 5 e '8 % e, comunque,
mai superiore al 10%. | sovrappassi devono essere dotati di barriere protettive laterali di
altezza non inferiore a 1,50 m*. Anche i sottopassi devono essere caratterizzati da una
pendenza longitudinale massima delle rampe non superiore al 10% e devono garantire una
altezza libera minima pari a 2,40 m*.

42 Kennedy J. (2007). International comparison of roundabout design guidelines. TRL Limited

43 Articolo 9, Comma 3 del Decreto Ministeriale N. 557 del 30/11/1999

*4 Articolo 9, Comma 3 del Decreto Ministeriale N. 557 del 30/11/1999

4 Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti (2014). Istruzioni tecniche per la progettazione delle reti ciclabili
-Bozzan. 3-17 aprile 2014
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Le intersezioni a livelli sfalsati devono essere sempre impiagate per
I'attraversamento di strade urbane di scorrimento e autostrade, nonché per
I'attraversamento di strade extraurbane a doppia carreggiata o comunque caratterizzate da
elevati flussi di traffico.

In generale, il superamento dei dislivelli naturali o artificiali deve essere agevolato
attraverso |'adozione di misure progettuali, che riducano in modo efficace la eventuale
fatica del sollevamento delle biciclette con la forza delle braccia. In ambito urbano, ad
esempio, le scale ad uso pubblico, se ricadenti in un itinerario ciclabile e/o ad esso
strettamente connesse, devono essere dotate di scivoli laterali adeguati alla spinta manuale
delle biciclette, con eventuale ausilio di impianto meccanizzato. Gli ascensori ad uso
pubblico, se ricadenti in un itinerario ciclabile e/o ad esso strettamente connessi, devono
possedere adeguate dimensioni delle cabine per il trasporto di una o piu biciclette.

Tipologie di attraversamenti ciclabili

Gli attraversamenti ciclabili devono essere considerati come elementi di continuita dei
percorsi ciclabili nelle aree di intersezione. Per tale ragione, essi non devono essere
preceduti dal segnale di “fine pista ciclabile”. L'art. 40, c.1 del C.d.S. stabilisce che
I'attraversamento ciclabile & assimilabile a quello pedonale e che, pertanto, in sua presenza
i conducenti dei veicoli devono dare la precedenza ai ciclisti che impegnano la carreggiata.

Nel caso di un attraversamento ad uso esclusivo dei ciclisti, esso sara costituito da
uno spazio destinato ai velocipedi, preferibilmente di colore rosso, delimitato da ambo i lati
da una fila di quadrotti di dimensioni 0,50 m x 0,50 m. Nel caso di attraversamento contiguo
a quello pedonale sara adottata la stessa modalita, con la fascia di attraversamento
delimitata sul lato esterno dai quadrotti bianchi e dall'altro dalla tradizionale zebratura
pedonale. Gli attraversamenti ciclabili possono essere di tipo monodirezionale e
bidirezionale. Nella seguente Figura 45 sono riportate le dimensioni degli attraversamenti
in funzione della loro tipologia. Per attraversamenti di percorsi promiscui ciclopedonali si
dovra propendere per le tipologie c) e d) della stessa Figura 45.

05, 15 05, 0.5, 25 0.5, 05, 15 30 05, 25

(a) (b) (c) (d)
Figura 45 - Tipologie di attraversamenti ciclabili: (a) monodirezionale; (b) bidirezionale; (c) monodirezionale e
contiguo all’attraversamento perdonale; (d) bidirezionale e contiguo all’attraversamento pedonale

Nella progettazione degli attraversamenti pedonali si deve consentire sempre la
massima accessibilita alle infrastrutture ciclabili. Qualora, per esempio, in ambito urbano,
sia progettato un percorso ciclabile bidirezionale in sede propria, & auspicabile che il

113



Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

64483

114

e}

Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica ph e RaNE

progettista non si limiti a realizzare solo gli attraversamenti ciclabili sulle strade interferenti.
In tal modo, infatti, si garantira un‘accessibilita appena sufficiente alla nuova infrastruttura
ciclabile. Una progettazione attenta dovra invece prevedere una serie di ulteriori
attraversamenti ciclabili (come mostrato in Figura 46) in modo da garantire una maggiore
permeabilita ciclabile del territorio. In questo modo I'accesso ai servizi o alle abitazioni non
direttamente servite dal percorso ciclabile & sempre garantito.

Figura 46 - Esempio di organizzazione ottimale degli attraversamenti ciclabili

Nel caso in cui il percorso ciclabile sia sito in adiacenza ad una strada a doppia
carreggiata, per limitare gli attraversamenti ciclabili e, quindi, la pericolosita generale
dell'infrastruttura, si dovrebbe tendere a realizzare percorsi ciclabili bidirezionali su
entrambi i lati della strada.

Cosi come per le intersezioni semaforizzate, anche in prossimita di intersezioni non
semaforizzate & consigliabile ridurre al minimo gli spazi di attraversamento in cui possono
interferire i flussi ciclopedonali con i flussi veicolari. A tal fine, ove le dimensioni lo
consentano, € raccomandato l'inserimento di un‘isola salvagente (di larghezza almeno pari
a 1,5 m) al fine di consentire un attraversamento in due tempi.

Nelle Zone 30 o lungo le strade 30, |'attraversamento ciclabile pud anche essere
opportunatamente rialzato. Tale accorgimento, garantisce la continuita del percorso
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ciclabile qualora esso sia posto alla stessa quota del marciapiede e, comunque, assicura
una visibilita maggiore fra ciclista e automobilista.

L'art. 145 (Comma 3) del Regolamento del C.d.S (art. 40 C.d.S) prescrive che, in
prossimita di una intersezione non semaforizzata, I'attraversamento pedonale e/o ciclabile
debba essere posizionato ad almeno 5 metri dal punto di conflitto con la corrente veicolare
della strada attraversata. In questo modo, si evita che i pedoni in attraversamento intralcino
la visuale libera (triangolo di visibilita) dei veicoli che si accingono ad impegnare
I'intersezione. In molti casi la regola implica una deviazione, anche sostanziale, dei pedoni
e dej ciclisti che devono attraversare l'intersezione, specialmente nel caso i 5 m prescritti
dalla normativa non vengano misurati dal punto di conflitto fra le due correnti veicolari.

La successiva Figura 47 mostra come, attraverso l'allargamento degli spazi ciclabili
e pedonali, o con semplici soluzioni di allargamento dei marciapiedi in corrispondenza
delle intersezioni, pur mantenendo la regola dei 5 m prescritta dalla normativa, si possa
riuscire a ridurre le deviazioni delle traiettorie ciclabili e pedonali, disincentivando
comportamenti illeciti da parte degli utenti deboli che, normalmente, tendono a ridurre al
massimo la lunghezza del proprio tragitto.

Figura 47 - Deviazione del percorso pedonale o ciclabile nel caso di intersezioni tradizionali a) e con
allargamento dei marciapiedi b)

Figura 48 - Confronto fra intersezioni dotate e prive di estensione del marciapiede®

46 National Association of City Transportation Officials (NACTO). Don't give up at the intersection
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La Figura 48 mostra come |'estensione dei marciapiedi in corrispondenza delle
intersezioni implichi anche |'ottimizzazione della sicurezza del nodo. La generazione di uno
spazio supplementare privo di ostacoli porta a rendere piu visibile il ciclista da parte
dell'automobilista in procinto di impegnare l'intersezione. L'incremento della visuale libera
e la riduzione del raggio di svolta dell'autoveicolo assicurano, rispettivamente, di poter
vedere con anticipo l'eventuale ostacolo e minori velocita di percorrenza dei veicoli
determinando, nel complesso, e un incremento del tempo e dello spazio a disposizione per
I'arresto.

La segnaletica in corrispondenza delle intersezioni e degli attraversamenti

Tutti gli attraversamenti ciclabili devono essere corredati da opportuna segnaletica verticale
ed orizzontale (D.P.R. 495/1992 - D.Lgs. 285/1992 C.d.S.). A proposito della segnaletica
orizzontale si & gia riferito nei paragrafi precedenti.

Per quanto concerne la segnaletica verticale, il C.d.S. prevede l'installazione di un
segnale di pericolo, che preavvisa della presenza di un attraversamento ciclabile sulle
strade extraurbane e su quelle urbane contraddistinte da un limite di velocita superiore a
quello stabilito dall’art. 142, c. 1 del C.d.S. (50 km/h). E anche prevista l'installazione di un
segnale di indicazione che localizza un attraversamento ciclabile della carreggiata.

O

a) b)

Figura 49 - a) Segnale di pericolo per attraversamento ciclabile (fig. Il. 14 art. 88. - attraversamento ciclabile);
b) Segnale di indicazione di attraversamento ciclabile (fig. Il. 3245 art. 135 - attraversamento ciclabile)

Il segnale di attraversamento ciclabile indica la necessita di dare la precedenza ai
ciclisti ed invita ad usare prudenza. Non indica necessariamente la presenza di una pista
ciclabile. Esso & posto in ambito extraurbano e sulle strade urbane di scorrimento. In taluni
casi considerati pericolosi, questo segnale puo essere installato con luci lampeggianti e un
pannello integrativo riportante la dicitura “rallentare”.

In ambito extraurbano si consiglia di inserire appositi segnali di preavviso e,
eventualmente, portali di segnaletica e luci lampeggianti. Il progettista dovra effettuare le
proprie scelte in base ai flussi veicolari e ciclistici coinvolti e in base alla funzione gerarchica
delle strade e dei percorsi ciclabili esaminati.

Al fine di migliorare la sicurezza degli attraversamenti & importante agire anche sulla
illuminazione. E necessario, secondo quanto definito dalla Norma UNI 11248 “llluminazione




64486

Bollettino Ufficiale della Regione Puglia - n. 135 del 29-9-2020

— u ¥

...... I it A . . . .. T e .
REGIONE @ HEa Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica
pucLla e dlBarl

stradale: selezione delle categorie illuminotecniche”, che gli attraversamenti siano illuminati
in rapporto due o tre volte superiore rispetto i tronchi stradali. Si noti, inoltre, che la
superficie da illuminare deve comprendere, oltre che l'intera sezione di attraversamento
identificata dalle zebrature, anche una ulteriore fascia di 1,00 m che si estende anche sul
marciapiede. In questo modo il conducente ha la possibilita di individuare il pedone ed il
ciclista che si apprestano ad attraversare la strada.

A giudizio del progettista, possono essere implementate ulteriori misure tecniche al
fine di migliorare la sicurezza delle intersezioni e degli attraversamenti. Tra queste sono
annoverabili i vari dispositivi di moderazione del traffico dettagliatamente illustrati nella
Appendice D, a cui si rimanda per gli approfondimenti del caso.
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s | servizi per la mobilita ciclistica

| Piani di Mobilita Ciclistica sono finalizzati a definire gli obiettivi, le strategie e le azioni
necessarie a promuovere e ad intensificare |'uso della bicicletta come mezzo di trasporto
sia per le esigenze quotidiane sia per le attivita turistiche e ricreative, oltre che a migliorare
la sicurezza dei ciclisti e dei pedoni.

Il principale obiettivo dei P.M.C., a prescindere dalla specifica competenza
territoriale (comunale, provinciale, etc.), & quindi quello di incrementare I'aliquota di share
modale relativa agli spostamenti in bicicletta sistematici, ricreativi o turistici. In tal senso,
l'individuazione della rete ciclabile di competenza rappresenta solamente uno degli
strumenti utili a perseguire tale obiettivo. | P.M.C., infatti, devono anche analizzare e
proporre tutte le strategie e le azioni che concorrono alla diffusione della cultura della
bicicletta, commisurandole al territorio di competenza, alle pianificazioni sovraordinate ed
alle risorse disponibili.

In questo capitolo, sono descritte le azioni, i servizi e gli interventi da prevedere
come supporto alla mobilita ciclistica e per il suo incremento in termini di share modale.
Essi non sono da ritenersi esaustivi ma indicativi di quanto un P.M.C. debba prevedere. In
particolare, sono trattate le seguenti tematiche:

— istituzione della figura del mobility manager;
— intermodalita con altri mezzi di trasporto;

— velostazioni;

— servizi dedicati al cicloturismo;

— servizi di bike sharing;

— interventi minori in favore della ciclabilita.

+¢ La figura del Mobility Manager di Area

Il Mobility Manager € una figura introdotta in Italia con il Decreto Ministeriale 27 marzo
1998, recante norme in materia di “Mobilita sostenibile nelle aree urbane”. In base a tale
testo normativo, il compito principale del Mobility Manager Aziendale e la redazione del
Piano degli Spostamenti Casa Lavoro (P.S.C.L.) del personale dipendente di una data
azienda, finalizzato alla “riduzione dell'uso del mezzo di trasporto privato individuale e ad
una migliore organizzazione degli orari per limitare la congestione del traffico”. Il decreto
prevede che le imprese e gli Enti pubblici con pit di 300 dipendenti dislocati in un’unica
sede e con pil di 800 dipendenti dislocati in piu sedi sono tenuti ad individuare il Mobility
Manager Aziendale. Si tratta, dunque, di una figura che, per norma, deve essere individuata
da tali tipologie di aziende.

Con il Decreto Ministeriale del 20 dicembre 2000, recante “Incentivazione dei
programmi proposti dai mobility manager aziendali”, & stata definita la funzione del Mobility
Manager di Area, quale responsabile della struttura di supporto e di coordinamento dei
Mobility Manager Aziendali. Successivamente, con la Legge 28 dicembre 2015, n. 221
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recante "Disposizioni in materia ambientale per promuovere misure di green economy e per
il contenimento dell'uso eccessivo di risorse naturali”, con il comma 6 dell'art. 5 “Disposizioni
per incentivare la mobilita sostenibile”, & stata introdotta la figura del Mobility Manager
Scolastico, “scelto su base volontaria”, per tutti gli istituti scolastici di ogni ordine e grado.

Ogni Comune o raggruppamento di piccoli Comuni, deve quindi istituire la figura
del Mobility Manager di Area con il compito di interloquire con i Mobility Manager scolastici
e aziendali, supportandoli e coordinandone gli interventi, in base alla pianificazione locale
in ambito di trasporti e mobilita. Questa figura dovrebbe pertanto essere gia prevista dai
P.U.M.S. o da altri strumenti pianificatori sovraordinati rispetto al P.M.C. In caso contrario, la
redazione del Piano di Mobilita Ciclistica pud essere la giusta occasione per prevederne
I'istituzione, di concerto con le Amministrazioni e le aziende ricadenti sul territorio comunale
o provinciale.

In base a quanto previsto dal D.M. 20/12/2000 al Mobility Manager di Area spetta la
gestione della struttura di supporto e coordinamento dei Mobility Manager Aziendali, e
quindi anche di quelli scolastici. In particolare, il Mobility Manager di Area si occupa di:

— promuovere azioni di divulgazione, formazione e di indirizzo presso le aziende e gl
enti interessati;

— assistere le aziende nella redazione dei PSCL;

— favorire l'integrazione tra i PSCL e le politiche dell’Amministrazione Comunale in una
logica di rete e di interconnessione modale;

— verificare soluzioni, con il supporto delle aziende che gestiscono i servizi di trasporto
locale, su gomma e su ferro, per il miglioramento dei servizi e l'integrazione degli
stessi, con sistemi di trasporto complementari ed innovativi, per garantire
I'intermodalita e l'interscambio, e l'utilizzo anche della bicicletta e/o di servizi di
noleggio di veicoli elettrici e/o a basso impatto ambientale;

— favorire la diffusione e sperimentazione di servizi di taxi collettivo, di car-pooling e
di car-sharing;

— fornire supporto tecnico per la definizione dei criteri e delle modalita per
I'erogazione di contributi e incentivi diretti ai progetti di mobilita sostenibile;

— promuovere la diffusione di sistemi e mezzi di trasporto a basso impatto ambientale;

— monitorare gli effetti delle misure attuate in termini di impatto ambientale e
decongestione del traffico veicolare.

Nell'ambito della mobilita ciclistica, il Mobility Manager di Area potrebbe quindi
svolgere un ruolo cruciale di supporto alla redazione e alla diffusione dei questionari utili
ad analizzare le abitudini ed i desiderata dei portatori di interesse, per |'organizzazione di
iniziative che tendano a far permeare nella societa i concetti di mobilita sostenibile o ad
incentivare gli spostamenti sistematici in bicicletta o il cicloturismo. Altri punti cardini delle
sue funzioni potrebbero essere il monitoraggio delle azioni e degli interventi in favore della
mobilita ciclistica e I'interfaccia con le aziende di trasporto pubblico, al fine di incentivarne
I'utilizzo e l'intermodalita.
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L'inaspettata pandemia causata dal COVID 19 e le conseguenti misure governative
che hanno portato ad una fase di lockdown, hanno provocato cambiamenti repentini nelle
abitudini degli italiani tale da richiedere, con urgenza, un’articolazione dell’orario di lavoro
differenziato e prolungato per tutti gli uffici, gli esercizi commerciali, i servizi pubblici, i
laboratori medici, le scuole e le universita di ogni ordine e grado, quale approccio
preventivo a prevenire i rischi di aggregazione connessi alla mobilita dei cittadini, nonché
ad incoraggiare al tempo stesso forme alternative di mobilita sostenibile.

Nella fase post lockdown, con la ripresa graduale dei servizi di trasporto pubblico
locale, accompagnata da misure per |'utilizzo dei sistemi trasporto da parte dell’'utenza atte
a contenere il contagio, quali il distanziamento fisico in funzione delle caratteristiche di
fruizione dei servizi e delle modalita di trasporto, si pone il tema di rendere flessibile la
stessa produzione dei servizi di trasporto ridefinendo i tempi e 'organizzazione delle citta
e dei territori, al fine di distribuire su un arco temporale piu lungo il flusso dei passeggeri,
eliminando definitivamente il concetto di “ore di punta”, causa di notevoli assembramenti
sui mezzi di trasporto e nei luoghi di raccolta dell'utenza.

In tale scenario una delle misure da mettere in campo & certamente l'istituzione da
parte dei soggetti obbligati per legge della figura del Mobility Manager che, attraverso una
nuova rilevazione dei bisogni e delle abitudini sappia, anche rispetto alla diffusione dell’'uso
dello smart working e della diversificazione degli orari di lavoro, contribuire a distribuire la
domanda di mobilita in modo pit fluido nell'arco della giornata evitando i picchi tipici del
TPL concentrati negli orari di punta, collaborando con gli Enti affidanti i servizi di TPL
automobilistici urbani ed interurbani, i cui Ambiti Territoriale Ottimali, per la Regione Puglia,
coincidono con l'estensione provinciale.

Il recente D.L. 34/2020 Decreto Rilancio 2020 al comma 4 dell'art. 229 "Misure per
incentivare la mobilita sostenibile” ha reso piu stringenti le misure relative all’adozione del
piano spostamenti casa - lavoro e quelle relative alla nomina del mobility manager, con la
finalita di favorire il decongestionamento del traffico nelle aree urbane incidendo sulla
riduzione dell'uso del mezzo di trasporto individuale. Nello specifico le imprese e le
pubbliche amministrazioni di cui all'articolo 1, comma 2, del decreto legislativo 30 marzo
2001, n. 165, con singole unita locali aventi piu di 100 dipendenti, ubicate in un capoluogo
di Regione, in una Citta Metropolitana, in un capoluogo di Provincia ovvero in un Comune
con popolazione superiore a 50.000 abitanti, sono tenute ad adottare, entro il 31 dicembre
di ogni anno, un piano spostamenti casa - lavoro del proprio personale dipendente al fine
di ridurre l'uso del mezzo di trasporto individuale. | suddetti soggetti devono nominare un
proprio mobility manager che avra il compito di realizzare interventi di organizzazione e
gestione della domanda di mobilita delle persone e di collaborare all'adozione del piano
di mobilita sostenibile. Inoltre, lo stesso comma 4 stabilisce che con uno o piu decreti di
natura non regolamentare del Ministro dell'’Ambiente e della Tutela del Territorio e del
Mare, di concerto con il Ministro delle Infrastrutture e dei Trasporti, saranno definite le
modalita attuative delle stesse disposizioni.

In questa ottica si inserisce la Deliberazione della Giunta Regionale n. 891
dell'11/06/2020. Tale atto prevede, tra l'altro:
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. il coordinamento tra Enti ed imprese di trasporto pubblico locale, allo scopo
di individuare le misure pit idonee per la gestione dei nuovi flussi della domanda di
mobilita, al fine di scongiurare la crescita degli spostamenti motorizzati afferente la mobilita
privata a scapito dell'utilizzo dei mezzi del TPL, nella fase 2 del contenimento da contagio
COVID -19 e successivamente;

. I'invito in via prioritaria alle ASL, agli ospedali, agli Enti e organismi del
sistema sanitario pugliese e alle societa partecipate della Regione Puglia, a predisporre,
attraverso il proprio mobility manager aziendale e, laddove assente, tempestivamente
nominandolo, un nuovo piano degli spostamenti casa lavoro, come previsto dalla normativa
di settore e dall'art. 229 del Decreto Rilancio 2020 e a mettere in campo tutte le possibili
iniziative per promuovere e favorire forme di mobilita condivisa dei mezzi pubbilici, collettivi
e condivisi (bus, treni, car sharing, car pooling, bike sharing, taxi collettivi, integrazione
modale), nonché per promuovere la mobilita a piedi, in bicicletta e la micro mobilita
elettrica;

] I'invito alle Province pugliesi e alla Citta Metropolitana di Bari a provvedere,
laddove assente, alla nomina del proprio mobility manager, come previsto dalla normativa
di settore e dall’art. 229 del Decreto Rilancio 2020, e a svolgere, in qualita di organo di
governo degli ambiti territoriali ottimali del trasporto pubblico locale, la funzione di
coordinamento dei mobility manager del proprio territorio;

] che il Direttore del Dipartimento della mobilita, qualita urbana, opere
pubbliche, ecologia e paesaggio, congiuntamente alla Sezione Mobilita Sostenibile e
Vigilanza del TPL, provveda alla individuazione del mobility manager regionale, come
previsto dalla normativa di settore e dall’art. 229 del Decreto Rilancio 2020, attraverso un
awviso interno;

] che il Direttore del Dipartimento della mobilita, qualita urbana, opere
pubbliche, ecologia e paesaggio, con il supporto della Sezione Mobilita Sostenibile e
Vigilanza del TPL, provveda alla costituzione di un gruppo di lavoro interno
all'amministrazione regionale, con il coinvolgimento dell'agenzia strategica regionale
ASSET, che avra il compito di supportare il mobility manager regionale a monitorare
I'attuazione della suddetta normativa, affinché si crei a livello regionale una rete dei mobility
manager;

] che le funzioni di coordinamento tra il mobility manager regionale, i mobility
manager delle ASL, ospedali, Enti e organismi del sistema sanitario pugliese, delle societa
partecipate dalla Regione Puglia, i mobility manager di Province e Citta Metropolitana di
Bari siano svolte dal dirigente della Sezione Mobilita Sostenibile e Vigilanza del TPL;

] che i suddetti mobility manager, attraverso una nuova rilevazione dei bisogni
e delle abitudini, anche rispetto alla diffusione dell'uso dello smart working e della
diversificazione degli orari di lavoro, contribuiscano a distribuire la domanda di mobilita in
modo piu fluido nell'arco della giornata evitando i picchi tipici del TPL concentrati negli
orari di punta, collaborando con le Province e la Citta Metropolitana di Bari, in qualita di
organo di governo degli ambiti territoriali ottimali del trasporto pubblico locale, a
rimodulare |'offerta dei servizi, gia determinata quantitativamente, qualitativamente e nella
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sua dimensione economica con DGR n. 2304 del 09/12/2019, in funzione della nuova
organizzazione della domanda di mobilita.

+¢ L’intermodalita con altri mezzi di trasporto

Per trasporto intermodale si intende, in genere, uno spostamento di passeggeri e/o merci
effettuato da un‘origine A ad una destinazione B con I'utilizzo di pit di un mezzo ditrasporto.
In tale sede specifica, il mezzo di trasporto di riferimento & ovviamente la bicicletta, rispetto
alla quale si considera l'intermodalita con altri mezzi di trasporto.

In un’ottica di mobilita sostenibile, la scelta d'eccellenza per integrare la mobilita
ciclistica in un sistema intermodale & chiaramente il trasporto pubblico (in diverse possibili
forme: treno, bus, tram, traghetto, etc.). In questo modo, il ciclista pud dunque percorrere
anche lunghe distanze, tramite I'utilizzo combinato di bicicletta e trasporto pubblico.

La Regione Puglia favorisce e incentiva tale politica intermodale in favore della
mobilita sostenibile, come ha dimostrato con I'emanazione della Legge Regionale n. 1 del
2013 “Interventi per favorire lo sviluppo della mobilita ciclistica”. Grazie a tale Legge, le varie
forme di pianificazione e programmazione regionali devono considerare la mobilita
ciclistica a diversi livelli, connessi anche trasversalmente tra di loro.

La L.R. 172013 promuove l'intermodalita della mobilita ciclistica per aumentare la
competitivita e I'efficienza nei trasporti (in particolare tramite |'intermodalita bici-treno e/o
bici-bus, Art. 7). L'intermodalita &€ promossa attraverso la formazione di percorsi connessi al
trasporto collettivo con particolare riferimento a stazioni ferroviarie, porti ed aeroporti; la
sottoscrizione di accordi dedicati con i gestori del trasporto pubblico ed azioni di
comunicazione, educazione e formazione (Art. 3). Inoltre, sottolinea l'importanza di
predisporre infrastrutture e servizi per favorire l'intermodalita tra bicicletta e trasporto
pubblico (Art. 9).

A tal proposito, si ricorda che, nel 2007, la Regione Puglia ha sottoscritto il primo
protocollo d'intesa con I'AREM (Agenzia Regionale per la Mobilita), Trenitalia, Ferrovie Sud
Est, Ferrovie del Gargano, Ferrovie Appulo Lucane e Ferrotranviaria, finalizzato a rendere
compatibili il trasporto ferroviario con quello ciclistico, dando la possibilita di trasportare la
propria bicicletta nel treno evitando, peraltro, il pagamento del biglietto aggiuntivo. Le
societa ferroviarie si sono impegnate a garantire infrastrutture idonee, ampi parcheggi per
la sosta delle biciclette e depositi per il noleggio nei pressi delle stazioni principali.
Attualmente, a seguito di ulteriori protocolli tra Regione e aziende ferroviarie, continua ad
essere gratuito il trasporto delle biciclette a bordo dei treni regionali.

E opportuno notare come la scelta del mezzo pubblico su cui investire
prioritariamente per l'intermodalita con il trasporto ciclistico dipenda da diversi fattori:
I'utenza, la disposizione dei percorsi ciclabili, la localizzazione dei poli turistici, il percorso e
le dotazioni delle linee ferroviarie e/o di trasporto pubblico regionale. Il Piano Regionale
della Mobilita Ciclistica, previsto dalla succitata Legge Regionale, ha posto i seguenti
obiettivi per la promozione dell'intermodalita:
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— Realizzazione di velostazioni nei principali nodi intermodali (in particolare in
prossimita di stazioni ferroviarie e fermate del trasporto pubblico), connessi con la
rete delle ciclovie accessibili a breve distanza;

— Implementazione di dispositivi per il carico e trasporto di biciclette a bordo della
flotta di autobus (in ragione dei diversi itinerari percorsi);

— Predisposizione di carrozze ferroviarie attrezzate per il trasporto delle biciclette (in
ragione dei diversi itinerari percorsi);

— Individuazione di itinerari bici+treno serviti da Trenitalia e dalle Ferrovie regionali ed
attuazione degli stessi tramite accordi diretti con gli Enti gestori.

A livello nazionale, i “Requisiti di pianificazione e standard tecnici di progettazione
per la realizzazione del sistema Nazionale delle ciclovie turistiche” (Allegato A della Direttiva
n. 375/2017) prevedono, tra i requisiti di pianificazione, anche i seguenti: fruibilita,
interconnessione e intermodalita (riferiti al trasporto ciclistico, ai parcheggi e
all'interconnessione con altre infrastrutture).

A livello provinciale si annoverano, ad esempio, le azioni intraprese nel P.T.C.P.
(Piano Territoriale di Coordinamento Provinciale) della Provincia di Brindisi e nel P.M.C.P.
(Piano della Mobilita Ciclistica Provinciale) della Provincia di Foggia. Il primo (adottato con
DGP n. 8/5 del 2012 e poi con Delibera del Commissario Straordinario n. 2 del 06/02/2013),
in riferimento alla mobilita ciclistica, definisce i progetti di adeguamento e riqualificazione
delle stazioni ferroviarie minori al fine di costituire nodi intermodali tra viabilita principale,
integrata con percorsi ciclopedonali regionali e con il trasporto su ferro e su gomma.

Nello schema di Piano della Mobilita Ciclistica Provinciale (P.M.C.P) della Provincia
di Foggia (adottato dal Consiglio Provinciale con D.C.P. n. 36 del 29/10/2018), invece, si
prevedono infrastrutture per favorire l'intermodalita, in particolare dei pendolari in entrata
o in uscita dai poli attrattori delle citta presenti in provincia.

A prescindere dai riferimenti normativi e pianificatori, si richiama ancora la funzione
principale dell'intermodalita del trasporto ciclistico con altri mezzi di trasporto pubblico, al
fine di rimarcarne I'utilita e la funzione strategica. E auspicabile che i P.M.C. contengano
specifiche analisi a supporto della dimostrazione della convenienza, anche in termini
temporali, dell'uso combinato bicicletta-trasporto pubblico, rispetto a quello del modo
privato motorizzato. Nelle stesse analisi devono essere presi eventualmente in
considerazione tutti gli eventuali servizi a supporto della ciclabilita che possono far
ulteriormente diminuire i tempi e le difficolta nell'uso di questo modo di spostamento. In
alternativa, i P.M.C. possono prevedere che sia il Mobility Manager d'Area ad eseguire tali
analisi a valle della concertazione degli spostamenti sistematici con i Mobility Manager
Aziendali del territorio di riferimento. In genere, infatti, & facilmente dimostrabile come,
soprattutto nei fenomeni di pendolarismo verso i maggiori centri urbani, I'intermodalita con
il trasporto ciclistico (sia “attiva”, con trasporto bici a bordo mezzo pubblico, sia “passiva”,
che consiste nell'utilizzo della bicicletta per raggiungere il trasporto pubblico e/o la
destinazione finale) pud garantire tempi di viaggio paragonabili, se non inferiori, al
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trasporto privato tradizionale. Inoltre, i costi di trasporto percepiti dall'utente, sommati ai
relativi costi sociali, sono sicuramente minori nel caso del trasporto ciclistico intermodale.

Come anticipato, a livello regionale, il sistema combinato piu diffuso, grazie anche
all'attuazione dei protocolli d'intesa sopra descritti, € quello bicicletta-treno. Grazie ai
numerosi servizi gia oggi implementati, con tale combinazione intermodale & possibile
ottenere tempistiche di trasferimento assolutamente ragguardevoli, specie sulle medie
distanze. In ogni caso, per incentivare il trasporto bici-treno sono necessari ulteriori
interventi. E necessario curare in particolar modo l'accessibilita ai binari nelle singole
stazioni, minimizzando, ad esempio, le interferenze con il normale flusso pedonale.
Strumenti adatti a tale scopo sono ad esempio le canaline e gli scivoli dedicati ai ciclisti, la
segnaletica orizzontale che differenzi le aree percorribili dai ciclisti da quelle ad uso
esclusivo dei pedoni, pittogrammi e cartellonistica informativa.

In definitiva, quindi, il concetto di intermodalita e le iniziative volte a promuoverla,
dovranno essere considerate durante la redazione del P.M.C. e nelle iniziative ed azioni del
Mobility Manager di Area. A tale scopo si dovranno eseguire specifici studi relazionati al
particolare contesto di competenza e si dovranno far seguire campagne divulgative per la
sensibilizzazione di tutti portatori di interesse verso la scelta della mobilita ciclistica
combinata.

%* Le velostazioni

Per "velostazione” si intende una struttura dedicata al parcheggio delle biciclette e dotata
di servizi peri ciclisti (gratuiti e/o a pagamento). In particolare, nella L.R. n. 1 del 23/01/2013,
le velostazioni vengono definite come “adeguati centri per il deposito custodito di cicli,
I'assistenza tecnica e I'eventuale annesso servizio di noleggio biciclette”.

Come indicato in precedenza, il posizionamento delle velostazioni e strategico per
favorire I'intermodalita del trasporto ciclistico con altri mezzi di trasporto. Pertanto, esse
sono poste, di norma, in prossimita di stazioni ferroviarie, fermate del trasporto
pubblico/metropolitana, nodi terminali, parcheggi di scambio, etc. Tale criterio di
posizionamento, sostanzialmente incentrato sull'intermodalita, deve comunque essere
integrato con la considerazione di ulteriori strategie. La localizzazione ottimale delle
velostazioni, infatti, deve tener conto di questi fattori principali:

— presenza di nodi intermodali;
— presenza di poli attrattori (centri storici, universita, luoghi di lavoro, etc.);
— presenza ravvicinata di ciclovie.

Nel caso di velostazioni “intermodali”, I'esperienza di alcuni Paesi nord Europei dove
questi sistemi sono molto diffusi, ha dimostrato che la loro presenza garantisce un valore
aggiunto per l'incentivo alla intermodalita “passiva”. Analoga importanza rivestono le
velostazioni poste in prossimita dei poli attrattori, per garantire un parcheggio sicuro a
coloro i quali decidano di raggiungere lo specifico polo in bicicletta, che in questo caso
svolgono funzione analoga agli autosili.
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Da un punto divista generale, una velostazione dovrebbe essere dotata dei seguenti servizi:

— parcheggio coperto o altre forme di ricovero per biciclette;

— sistemi di sicurezza (chiavi meccaniche o elettroniche, videosorveglianza);

— servizi di assistenza (servizio riparazioni, vendita ricambi e/o accessori, servizio
gonfiaggio self-service);

— servizi di noleggio biciclette;

— servizi agli utenti (armadietti, spogliatoi, bagni, servizi di ristoro);

— punti informazione (bacheche, totem, altre forme di informazioni agli utenti, anche
in relazione ai percorsi ciclabili in prossimita della velostazione).

| primi due servizi sono requisiti fondamentali per una velostazione, mentre gli altri sono
servizi opzionali che ne possono caratterizzare la funzione nel territorio al di la della basilare
funzione di parcheggio.

In Puglia sono attualmente gia presenti velostazioni, di cui alcune in fase di
realizzazione, finanziate con risorse comunitarie. La volonta regionale di incrementarne il
numero ed incentivarne la realizzazione é tuttavia forte. In particolare, il Piano Attuativo dei
Trasporti della Regione Puglia ha previsto 30 nuove velostazioni sul territorio regionale.
L'Avviso Pubblico “Interventi per le realizzazioni di velostazioni all'interno o in prossimita di
stazioni ferroviarie”, pubblicato sul BURP n. 127 del 09/11/2017, ha finanziato in favore di
Comuni la realizzazione di alcune delle velostazioni previste dal Piano Attuativo e di altre,
tutte site presso o in prossimita delle stazioni ferroviarie dei Comuni beneficiari(cfr. Figura

50).
‘*' L o -—-'\Pib’-. -
o '.‘l' e o 3 Velostazioni presenti nel
& N / ‘,_J B4 Piano Attualivo 20152018
A== - - iR, =Ry Velostazioni non presenti nel
r.‘ LS B, 35 Piano Attuativo 2015/2019
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Figura 50 -Ubicazione delle velostazioni pianificate e parzialmente realizzate nella Regione Puglia
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Allo stato attuale, le risorse rese disponibili dal suddetto avviso pubblico sono state
assegnate ai Comuni di Candela, Corato, Foggia, Gagliano del Capo, Giovinazzo,
Grottaglie, Lecce, Molfetta, Palo del Colle, Putignano, Ruvo di Puglia e Ugento. Nel
prossimo futuro, & comunque previsto un secondo avviso pubblico. La Figura 50 mostra le
ciclovie previste dal Piano Regionale della Mobilita Ciclistica ed il posizionamento delle
velostazioni previste nel relativo Piano Attuativo 2015/2019 evidenziando quelle finanziate
con l'avviso pubblico del 2017. Si pud osservare come la maggior parte delle velostazioni
siano state pianificate in contiguita delle dorsali ciclabili di valenza regionale.

In ogni caso, i P.M.C. possono incentivare la realizzazione di ulteriori velostazioni
all'interno del territorio di competenza, in relazione alle specifiche esigenze emerse dagli
studi trasportistici redatti a supporto.

% Il cicloturismo

In considerazione dei contenuti sia della Legge Nazionale n. 2 del 11/01/2018 che della
Legge Regionale n.1 del 23/01/2013, la Regione Puglia “promuove l'uso della bicicletta
come mezzo di trasporto sia per esigenze quotidiane che sia per esigenze turistico ricreative,
al fine di migliorare l'efficienza, la sicurezza e la sostenibilita della mobilita urbana e
accrescere e sviluppare Iattivita turistica”. Cio & realizzato anche in accordo con il Piano
strategico di sviluppo del turismo in ltalia, con la redazione del Piano straordinario della
mobilita turistica (ex Art.11 comma 1 D.Lgs. n. 83 del 31/05/2014, poi convertito nella L.
106 del 29/07/2014) e con quanto previsto per le ferrovie turistiche (L. n. 128 del
09/08/2017).

Il cicloturismo & un fenomeno relativamente recente ma in grande crescita, in
particolar modo nella Regione Puglia. Le sue forme di manifestazione sono variegate,
perché legate ad attivita (apparentemente) molto diverse tra loro: sportiva, escursionistica,
naturalistica e, in genere, vacanziera.

Il cicloturismo rientra sicuramente nella categoria piu grande del turismo sostenibile,

includendo attivita che, come definito dall'Organizzazione mondiale del Turismo, “si

sviluppano in modo tale da mantenersi vitali in un‘area turistica per un tempo illimitato, non
alterano I'ambiente (naturale, sociale e artistico) e non ostacolano o inibiscono lo sviluppo
di altre attivita sociali ed economiche”. Con riferimento a tale definizione, il cicloturista non
solo & un turista “virtuoso” dal punto di vista ambientale, ma & anche una potenziale fonte
di sviluppo per l'economia locale. Avendo tendenzialmente meno bagagli di un turista
tradizionale, tende a rifornirsi e ad usufruire di beni e servizi forniti dal territorio.
Owviamente, i beneficiari di tale volano economico sono soprattutto le realta locali che
insistono sulle dorsali ciclabili (anche al di fuori dei consueti poli attrattori del turismo di
massa).

L'Agenzia Nazionale del Turismo (ENIT), riguardo al ritorno economico del
cicloturismo, ha stimato un fatturato pari a 3,2 miliardi di euro nel 2018 e pari a 7,6 miliardi
di euro nel 2020. Il dato & ancora distante dal ritorno economico del cicloturismo in altri
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Paesi europei, come ad esempio la Germania, dove il giro d'affari previsto per il 2020 & pari
a 12 miliardi, ma & molto incoraggiante per una Regione come la Puglia che attualmente,
vede in grande crescita lo sviluppo turistico e che, in tale risorsa, puo trovare un'ulteriore
occasione di sviluppo "virtuoso”.

In virtu del gia fiorente settore del turismo e della presenza di numerose localita, sia
piccole che grandi, a forte vocazione turistica, la Puglia possiede, infatti, grandi potenzialita
per lo sviluppo del cicloturismo, con riferimento anche all'attrazione di turisti stranieri che
gia costituiscono un nucleo importante dei cicloturisti che attualmente visitano la Regione.

A tal proposito, la Puglia annovera tra i propri centri di attrazione turistica numerosi
siti di valenza paesaggistico/culturale (siti patrimonio dell'lUNESCO, alcuni tra i “Borghi piu
belli d'ltalia”, innumerevoli spiagge, molte con “Bandiera blu”, ecomusei, etc.) in gran parte
servite dalle dorsali ciclabili indicate nel Piano Regionale della Mobilita Ciclistica. Le
successive Figure 51, 52 e 53 mostrano alcune di queste connessioni.

1 Riserva Naturale della Foresta Umbra
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Figura 51 - Planimetria delle dorsali ciclabili regionali con indicazione dei Siti patrimonio dell'lUNESCO

Non sfugge infatti che, in linea generale, lo sviluppo del cicloturismo non possa
prescindere dalla promozione e realizzazione di itinerari ciclabili di qualita (bicitalia.org,
eurovelo.org), collegati con reti limitrofe, dotati di elevati standard di sicurezza e liberi dal
traffico veicolare. Inoltre, occorre anche che siano incentivati:

— lariqualificazione ed il recupero di viabilita minori esistenti, includendo i tratturi ma
anche i sedimi arginali e delle strade di servizio di infrastrutture lineari, le stazioni
ferroviarie e i ponti dismessi (L.R. n.1 del 23/01/2013, Art. 4);
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I'integrazione tra i percorsi di cui al precedente punto e le reti ciclabili principali, sia
Nazionali che Europee;

iniziative pubbliche per la promozione della ciclabilita con associazioni vicine alla
mobilita sostenibile e ciclistica in particolare;

i servizi a favore dei cicloturisti;

i servizi intermodali.

Nella redazione dei P.M.C. occorre tener conto di quanto sopra riportato, favorendo lo
sviluppo del cicloturismo come risorsa potenzialmente significativa per lo sviluppo
dell'economia locale.

¥
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+¢ Il bike sharing

Il bike sharing rientra tra i servizi in favore della mobilita ciclistica. E basato sul concetto della
condivisione, da parte di pit utenti, di una bicicletta che non & proprieta di un singolo
utente. Le biciclette (che possono essere sia tradizionali, sia a pedalata assistita o elettriche)
possono esser messe a disposizione in diverse modalita e gestite tramite molteplici tipi di
provider del servizio (piattaforme, applicazioni per smartphone, etc.).

| sistemi di bike sharing si dividono essenzialmente in due categorie:

— sistemi basati su stazioni (“station-based”);
— sistemi "free-floating”.

Nel primo caso, piu tradizionale, le biciclette sono prelevate e consegnate in
specifiche stazioni di bike sharing, dotate degli appositi stalli. Con tale sistema, le biciclette
sono normalmente utilizzabili da parte degli utenti a seguito di sblocco con chiave o scheda
magnetica. A seconda della tipologia del sistema e delle scelte gestionali (che potrebbero
essere anche progressive o comunque variabili nel tempo a seconda della risposta
dell'utenza), I'utilizzo della bicicletta pud essere gratuito, a tariffazione oraria, in
abbonamento o in una modalita mista.

Nel secondo caso, pil recente, ma ormai molto diffuso, le biciclette sono prelevate
e rilasciate in qualsiasi luogo pubblico (nel rispetto del C.d.S.), senza bisogno della presenza
fisica di stazioni. Con tale sistema, gli utenti scaricano una applicazione per smartphone
(app) dedicata, effettuano la registrazione e cercano in base alla propria posizione la
bicicletta pil vicina. Ovviamente le biciclette della flotta condivisa devono essere all'uopo
equipaggiate con antenna GPS. La bicicletta disponibile pud essere sbloccata
scansionandone il QR Code sul telaio a mezzo della stessa app. Questo sistema e
attualmente implementato nelle due piattaforme di bike sharing piu diffuse a livello
mondiale, le cinesi Mobike e Ofo, e, ed & operativo, a partire dal 2017, in alcune citta italiane
quali Firenze e Milano.

I sistemi di bike sharing basati sul sistema "free floating” sono pochi rispetto alla vasta
maggioranza di sistemi “station-based”. Tuttavia, & gia possibile notare come il numero di
biciclette condivise sul territorio italiano (in base ai dati del 2017) sia gia ascrivibile in modo
rilevante a sistemi “free floating”, che si suppone, dunque, saranno sempre piu diffusi in
futuro.

In particolare, le esperienze sin qui maturate con i sistemi “free floating”,
evidenziano, rispetto al sistema “station-based”, le seguenti peculiarita:

— un significativo minor numero di chilometri medi percorsi per noleggio;
— un minor numero di noleggi/bici/giorno;

— necessita di una notevole maggior densita di bici per kmgq, in particolar modo per
citta metropolitane.
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In ogni caso, qualunque sia il sistema scelto, si sottolinea come il servizio di bike
sharing costituisca una sorta di appendice al trasporto pubblico, potendo fornire uno
strumento di intermodalita “passiva” rispetto al trasporto ciclistico. Infatti, esso pud coprire
le distanze iniziali o terminali del percorso (che per una parte preponderante viene svolto a
mezzo treno o autobus urbano/extraurbano), evitando il trasporto della bicicletta a bordo
del mezzo di trasporto pubblico.

Le Norme per il finanziamento della mobilita ciclistica (L. n. 366 del 19/10/1988)
prevedevano di valorizzare, infatti, la mobilita ciclistica non solo a mezzo della realizzazione
di piste ciclabili e infrastrutture in genere, ma anche tramite la realizzazione di servizi quali
il bike sharing, con particolare riferimento all'intermodalita.

E quindi necessario sottolineare che infrastrutture e servizi in favore della mobilita
ciclistica devono necessariamente essere sviluppati in parallelo. Non vi pud essere successo
di servizi come il bike sharing in mancanza di infrastrutture sicure per la ciclabilita, cosi come
non & opportuno prevedere esclusivamente la realizzazione di infrastrutture ciclabili senza
sviluppare parallelamente i servizi che possano attrarre domanda di trasporto.

L'implementazione dei sistemi di bike sharing in Puglia ha vissuto e vive vicende
alterne in diverse Citta e Comuni della Regione ed & stato corroborato negli ultimi anni
anche da sperimentazioni del tipo “free floating”. In molti casi, nel medio periodo, si &
assistito all'insuccesso di tali iniziative, in parte perché avviate in epoca in cui la cultura
ciclabile non era diffusa come lo & oggi (a Bari il servizio di Bike Sharing & stato avviato nel
2008), in parte per le differenti modalita di erogazione del servizio (in alcuni casi non
confacenti all'ambito di riferimento), in parte per la pericolosita stradale percepita dagli
utenti, ancora troppo elevata. Tali esperienze devono essere considerate nella redazione
dei P.M.C. traendone le giuste considerazioni ed implementando i futuri sistemi di
condivisione congiuntamente ad altre misure ed azioni in favore della ciclabilita, quali la
diffusione delle Zone 30, I'installazione di ricoveri protetti per le biciclette in tutte le scuole
e nei principali centri di impiego.

II' P.M.C. dovra dunque prevedere lo sviluppo congiunto di tali iniziative,
incentivando l'uso di tecnologie quanto piu possibile avanzate che consentano una piu
agevole ed efficace condivisione delle biciclette.

«%* Interventi minori in favore della ciclabilita

In questo paragrafo si fa cenno ad una serie di interventi e di misure cosiddetti “minori” la
cui implementazione pud pero rendere la ciclabilita piu diffusa e sicura.

In molti casi sono interventi che, a fronte di una relativamente piccola spesa,
garantiscono maggiore accessibilita e sicurezza ai mezzi a due ruote.

Si riporta di seguito un elenco, non esaustivo, dei principali interventi di questo tipo:

— realizzazione di passerelle (o canaline) per ciclisti lungo tutte le scale pubbliche;
— realizzazione di trattamenti di irruvidimento superficiale nelle zone in discesa;
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— posa di griglie a livello per lo smaltimento delle acque di piattaforma a maglia
quadrata ovvero con griglia a barre longitudinali, montate pero trasversalmente al
verso del moto dei ciclisti;

— realizzazione di adeguati attraversamenti ciclabili (materiali, finiture e segnaletica di
qualita);

— realizzazione nelle zone interessate da lavori stradali, di piattaforme temporanee
dotate di adeguata aderenza.

Le successive Figure 54 e 55 mostrano alcune immagini di tali interventi.

Figura 55 - Esempio di trattamento di irruvidimento superficiale e di attraversamento in asfalto stampato

Particolare cura deve essere anche posta nella scelta delle attrezzature per il
rimessaggio temporaneo delle biciclette. Vi sono molte tipologie in commercio e quindi la
scelta dovrebbe essere effettuata con cura, in base al contesto di inserimento ed alla
tipologia di utenza a cui sono dedicate. Mentre le semplici rastrelliere possono costituire un
compromesso economico per accessoriare aree private o comunque protette, altre
soluzioni dovrebbero essere adottate nei luoghi pubbilici, all'aperto e con molta affluenza
di utenza. Le soluzioni pili opportune, al di la dei piu costosi ciclo-posteggi protetti dagli
agenti atmosferici, possono essere gli archetti para pedonali o comunque tutti quegli
elementi a cui si possa agevolmente ancorare la bicicletta dal telaio e non dalla ruota. In tal
modo si evitano danni ai cerchioni, frequenti per le rastrelliere installate in luoghi pubblici
e molto frequentati.
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Figura 56 - Esempio di portabiciclette con sistema di attacco al telaio a) o alla ruota b) dei velocipedi

Altri interventi minori in favore della ciclabilita, che meritano di essere citati in questa
sede ma che presuppongono interventi piu invasivi, sono:

- sistemazioni delle fermate BUS;

- realizzazioni di case avanzate alle intersezioni;

- realizzazioni di Bicigrill;

- installazione di adeguata illuminazione.

Si riporta nel seguito una succinta descrizione. Sara in ogni caso cura dei progettisti

incaricati e delle Amministrazioni ricercare e individuare gli interventi pit consoni ed efficaci
per il contesto oggetto di studio.

Fermate BUS

La presenza di una fermata di bus in adiacenza a un percorso ciclabile in sede propria pone
I'esigenza di realizzare un idoneo/sufficiente spazio di attesa per i passeggeri e per i
movimenti di salita - discesa senza interferenze con i flussi ciclabili.

Figura 57 - Arretramento della corsia ciclabili in corrispondenza di una fermata BUS - San Francisco

Ove le dimensioni lo consentano & sempre consigliabile fare deviare il percorso
ciclabile prima e dopo della fermata, in modo tale da ridurre sensibilmente i punti di
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conflitto fra utenti in attesa, utenti che salgono/abbandonano il mezzo pubblico e gli utenti
in bicicletta. Ove non sia possibile implementare questa soluzione, si dovra progettare un
potenziamento della segnaletica orizzontale e verticale con l'obiettivo di allertare
maggiormente tutti gli utenti coinvolti.

Case avanzate

Come detto in precedenza, lo scopo delle case avanzate & quello di creare un’area di attesa
riservata ai ciclisti in corrispondenza degli impianti semaforici, posta davanti alla striscia di
STOP delle autovetture, che quindi sostano in coda alle biciclette. La realizzazione della
segnaletica & un’operazione semplice ed economica e i vantaggi per i ciclisti sono
molteplici: evitano di respirare i gas di scarico delle automobili ferme e riescono a partire
pit facilmente quando scatta il verde del semaforo, evitando anche intralci per la
circolazione.

Figura 58 - Esempio di casa avanzata realizzata nella Citta di Bari

Nella fase finale di redazione delle presenti Linee Guida, & stato emanato il Decreto
Rilancio 2020 (ancora non convertito in Legge), il quale, modificando il C.d.S., ha introdotto
anche in ltalia la possibilita di implementare le case avanzate.

Bicigrill

[l Bicigrill & una struttura a servizio dei cicloamatori per la fruizione di aree naturali e percorsi
turistici. Il tema di una bici stazione per la fruizione di aree naturali richiede molteplici
approfondimenti e grande attenzione, legati prevalentemente alla peculiarita dei luoghi
che vedono due spinte antitetiche opporsi: da un lato il desiderio di portare le persone a
conoscere questi luoghi per sviluppare una cultura della protezione e del rispetto della
natura, dall'altra la preoccupazione dell'impatto che gli stessi visitatori possono avere in
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contesti “fragili”, soprattutto quando gli spostamenti per raggiungerli avvengono con i
mezzi motorizzati.

Diverso e piu semplice (rispetto alle criticita innanzi citate) € il concetto di bicigrill
posizionato lungo assi dedicati al cicloturismo.

Il primo tipo prevede una bici stazione di medio/grande dimensione, simile alle
velostazioni, utilizzata come porta di accesso ad una area naturale o lungo un asse turistico;
la funzione primaria & quella di ricevere i visitatori dando loro i seguenti servizi:

— informazioni sulle possibilita di fruizione del territorio limitrofo;

— possibilita di parcheggiare le proprie bici e ristorarsi, usufruendo di panche e tavoli,
accedendo all'acqua pubblica ed eventualmente comprando bevande e generi
alimentari legati all'attivita sportiva;

— assistenza attraverso la messa a disposizione di piccole attrezzature idonee alla
manutenzione delle biciclette;

— possibilita di noleggiare biciclette e fruire quindi dei percorsi presenti nell'area.

e

Figura 59 - Esempio di Bicigrill - Provincia di Trento

Questa tipologia porta con sé il rischio di richiamare numerosi visitatori, soprattutto
in determinati periodi e giorni dell’anno, con il rischio che l'avvicinamento avvenga
prevalentemente per mezzo dell'auto privata. Si tratta quindi di una tipologia che va
collocata in ambiti non “fragili”, magari poste ai margini delle aree naturali vere e proprie,
nei pressi di nodi intermodali.

Il secondo tipo prevede invece degli elementi di sosta delle bici, posti su percorsi
all'interno delle aree naturali, costituiti da portabiciclette abbinati a sistemi di copertura
leggeri (ombreggianti), sedute, accesso all'acqua se possibile, e bacheche informative che
permettano l'accesso a informazioni sulle specificita naturali dell'area o indicazioni sul
percorso o ancora indicazioni storicoculturali. Questa tipologia di area di sosta, che puo
variare nelle dimensioni in modo molto significativo, invece che da porta di accesso
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funzionera generalmente da limite, da confine, indicando anche eventualmente I'accesso a
quei siti in cui & necessario accedere solo a piedi, senza la bicicletta.

Illuminazione

L'illuminazione delle piste ciclabili in ambiente urbano deve essere sempre prevista, salvo
che la pista non sia accessibile di notte, come ad esempio per le piste collocate in parchi e
giardini sottoposti a chiusura con orario regolamentato.

I livelli dell'illuminamento?, della luminanza, delle relative uniformita e della
limitazione dell'abbagliamento devono consentire l|'esercizio in sicurezza, diurno e
notturno, della pista ciclabile nelle diverse condizioni meteorologiche e di traffico,
realizzando i seguenti obiettivi:

— il tempestivo avvistamento di ostacoli, anche piccoli, posti lungo la carreggiata;

— il mutuo avvistamento delle biciclette o dei velocipedi, che procedono sulla pista
ciclabile nello stesso senso di marcia o in senso opposto, nel caso di piste a doppio
senso;

— l'avvistamento di eventuali ostacoli, compresi i veicoli a motore nei casi di percorsi
promiscui veicolari e ciclabili e corsie riservate sulla carreggiata;

— l'avvistamento di eventuali ostacoli, compresi i pedoni nei casi di percorsi promiscui
pedonali e ciclabili e corsie riservate sul marciapiede;

— un livello divisibilita sufficiente per la percezione dei ciclisti, da parte dei conducenti
dei veicoli a motore, in tempo utile, in relazione al tipo di strada, alla velocita
consentita ed al tipo di pista ciclabile e/o percorso;

— la corretta percezione della configurazione delle piste ciclabili e dei percorsi
promiscui, soprattutto in avvicinamento a punti singolari, come curve, intersezioni
ed aree di parcheggio ed in corrispondenza di pendenze.

Nel caso in cui le piste e i percorsi ciclabili siano all'interno o in prossimita della sede
stradale, dove risulti gia operativo un impianto di illuminazione, deve essere verificato che
I'impianto realizzi gli obiettivi sopra indicati e, in caso contrario, risulta necessario prevedere
I'installazione di un impianto aggiuntivo.

E possibile prevedere l'installazione di un impianto a risparmio energetico che si
attiva solo al passaggio del flusso ciclistico, tramite opportuni sensori installati lungo il
percorso ad adeguato interasse, compatibile con la velocita delle biciclette e/o dei
velocipedi, a condizione che tale attivazione discontinua non provochi disturbo visivo agli
altri utenti.

47 Vedasi norme: UNI 11248/2012, 13201-1/2004; 13201-2/2004; 13201-3/2004; 13201-4/2004; Legge
Regionale n. 15 del 23/11/2005 e e Regolamento Regionale n. 13 del 22/08/2006
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s Valutazione ambientale e stima dei costi

Alivello provinciale e comunale, i Piani di Mobilita Ciclistica sono strumenti di pianificazione
di settore dei Piani Urbani di Mobilita Sostenibile (Linee Guida P.U.M.S., 2018, Regione
Puglia). In quanto tali, contribuiscono a riorganizzare la mobilita, muovendo quote
significative di traffico motorizzato verso quello ciclistico e perseguendo gli obiettivi in tema
di sostenibilita ambientale e riduzione delle emissioni inquinanti. | P.M.C., sulla scorta delle
analisi effettuate sul territorio, individuano le criticita e le potenzialita inerenti alla mobilita
ciclistica e definiscono gli obiettivi e le azioni da perseguire per favorirne lo sviluppo. Al fine
di rendere efficaci i contenuti del piano & necessario che i target individuati non riguardino
soltanto gli aspetti meramente trasportistici e ciclabili, ma pongano anche I'attenzione su
temi trasversali relativi all'ambiente e agli investimenti economici da sostenere. Per tali
ragioni, la valutazione ambientale dei P.M.C. e la stima dei costi da sostenere per
I'implementazione delle azioni individuate, su scala di breve, medio e lungo periodo,
rappresentano un aspetto fondamentale da analizzare durante la redazione dei piani. In
particolare, questa fase del piano deve essere orientata alla valutazione degli impatti che le
azioni di piano apportano sulle componenti ambientali del territorio ed alla valutazione dei
costi da sostenere per garantire I'implementazione, la qualita e la adeguatezza del piano.

+* Valutazione ambientale.

Trattandosi di uno strumento di pianificazione, la sostenibilita ambientale del piano e gl
impatti ambientali connessi all’attuazione del P.M.C. sono valutati sequendo la procedura
di Valutazione Ambientale Strategica (VAS), ovvero di Verifica di Assoggettabilita a V.A.S.
Si rammenta che la VAS non & uno procedimento autorizzativo, ma costituisce un
endoprocedimento ambientale nell'ambito dei processi di pianificazione di determinati
settori. che ha la finalita di:

a) garantire un elevato livello di protezione dell’'ambiente;

b) contribuire all'integrazione di considerazioni ambientali all'atto dell'elaborazione,

dell'adozione e approvazione di detti piani e programmi;

c) favorire le condizioni per uno sviluppo sostenibile, nel rispetto della capacita

rigenerativa degli ecosistemi e delle risorse, della salvaguardia della biodiversita e

di un'equa distribuzione degli effetti connessi all'attivita economica;

d) assicurare che il soddisfacimento dei bisogni delle generazioni attuali non

comprometta la qualita della vita e le opportunita delle generazioni future.
La procedura di VAS & effettuata anteriormente all’approvazione del piano o programma,
ovvero all'awio della relativa procedura legislativa, e comunque durante la fase di
predisposizione dello stesso. Essa & preordinata a garantire che gli impatti significativi
sull'ambiente derivanti dall'attuazione di detti piani e programmi siano presi in
considerazione durante la loro elaborazione e prima della loro approvazione
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Con riferimento alla pianificazione di settore di che trattasi i riferimenti normativi per
I'attuazione delle procedure VAS sono costituiti da:

— Direttiva 2001/42/CE del 27 giugno 2001;

— D.Lgs. 3 aprile 2006, n. 152 e ss.mm.ii. in recepimento della Direttiva 2001/42/CE;

— Legge Regionale 14 dicembre 2012, n. 44 "Disciplina regionale in materia di
valutazione ambientale strategica” e ss.mm.ii.;

Iter procedurale

[ P.M.C., in quanto piano di settore dei P.U.M.S., ne segue le stesse procedure in materia di
valutazione ambientale. Le possibili procedure da espletarsi per un P.M.C. sono:

1) P.M.C. da sottoporre a Verifica di assoggettabilita a V.A.S.

Secondo quanto definito dall’ art.3, co. 3 e co. 4 della L.R. 44/2012 ss.mm.ii. il P.M.C. & da
sottoporre a Verifica di Assoggettabilita a V.A.S. nei seguenti due casi:

a) il P.M.C. (o la relativa modifica e/o aggiornamento) “determina l'uso di piccole
aree a livello locale® (la cui definizione é stata chiarita dalla Corte di Giustizia EU
con sentenza del 21/12/2016 C-445-15) e costituisce il quadro di riferimento per
I'approvazione, [l'autorizzazione, l'area di localizzazione o comunque la
realizzazione di interventi sottoposti dalla vigente normativa statale e regionale
(D.Lgs. 152/2006 -ss.mm.ii.,, D.M. 52/2015 e L.R. 11/2001 ss.mm.ii.) alla verifica
di assoggettabilita a VIA (Valutazione di Impatto Ambientale) - screening”;

b) il P.M.C. (o la relativa modifica e/o aggiornamento) “determina l'uso di piccole
aree a livello locale, come sopra definite, e costituisce il quadro di riferimento per
l'approvazione, l'autorizzazione, l'area di localizzazione o comunque la
realizzazione di interventi NON soggetti alla normativa statale e regionale in
materia di Valutazione di Impatto Ambientale (VIA)".

Nel merito della definizione delle «piccole aree a livello locale», occorre anche
considerare le tipologie di interventi e di opere previsti in relazione al territorio, in quanto
anche una piccola area, seppur in termini d'estensione, potrebbe in realta interessare

48 ["Articolo 3, paragrafo 3, della Direttiva 2001/42/CE concernente la valutazione degli effetti di determinati piani
e programmi sull’ambiente, dispone che per i piani ed i programmi che determinano I'uso di piccole aree a livello
locale e per modifiche minori dei piani e dei programmi la valutazione ambientale & necessaria solo se gli Stati
membri determinano che essi possano avere effetti significativi sull'ambiente.
Con la sentenza della Corte di Giustizia del 21/12/2016, nella causa C-444-15, la Corte di Giustizia ha chiarito
che “I'Articolo 3, paragrafo 3, della direttiva 2001/42, letto in combinato disposto con il considerando 10 di tale
direttiva, dev'essere interpretato nel senso che la nozione di “piccole aree a livello locale” di cui al detto paragrafo
3 dev'essere definita riferendosi alla superficie dell'area interessata, alle seguenti condizioni:
- che il piano o il programma sia elaborato e/o adottato da un‘autorita locale e non da una autorita
regionale o nazionale e
- che tale area costituisca, all'interno dell'ambito territoriale di competenza dell’autorita locale, e
proporzionalmente a detto ambito territoriale, un‘estensione minima.

7"*’%
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funzioni urbane o ambientali di pertinenza uguale o superiore al territorio o alla
popolazione comunale. In tal caso il Piano sarebbe da sottoporre direttamente alla
procedura di VAS di cui agli articoli 9 e ss. della L.R. 44/2012 ss.mm.ii.

Qualora il P.M.C. interessi aree/siti ricadenti nella Rete Natura 2000, dovra essere
sottoposto alla Valutazione d’'Incidenza di cui al D.P.R. 357/1997 (livello
screening/Valutazione Appropriata), di competenza regionale.

A tal proposito, I'art. 17, comma 3, della L.R. 44/2012 ss.mm.ii., stabilisce che:

"Il provvedimento di verifica e/o il parere motivato sono espressi dall’autoritd competente

anche con riferimento alle finalitad di conservazione proprie della valutazione d'incidenza

oppure, nei casi in cui operano le deleghe previste all’articolo 4, danno atto degli esiti della

valutazione di incidenza”

2) P.M.C. da sottoporre a V.A.S.

Ai sensi dell’art.3 L.R. 44/2012 ss.mm.ii. (nonché dell’art. 7, comma 2, lettera “a”, del D. Lgs.
152/2006) il P.M.C. & da sottoporre alla procedura diretta di VAS, secondo le i tempi e le
modalita di cui all'art. 9 -15 della medesima legge regionale, nei seguenti casi:

a) Il P.M.C. non determina |'uso di piccole aree a livello locale, in quanto ha valenza
sovralocale (es. piani di mobilita ciclistica regionali/provinciali/intercomunali e
relative modifiche e/o aggiornamenti);

b) il P.M.C. (o la relativa modifica e/o aggiornamento) & da sottoporre a Valutazione
d'Incidenza appropriata ai sensi dell'art.5 D.P.R. 357/1997 ss.mm.ii,, in
considerazione dei possibili impatti sulle finalita di conservazione dei siti designati
come Zone di Protezione Speciale (Z.P.S.) per la conservazione degli uccelli selvatici
e quelli classificati come Siti di Importanza Comunitaria (S.I.C.) per la protezione
degli habitat naturali e della flora e della fauna selvatica;

c) il PM.C. (o la relativa modifica e/o aggiornamento) costituisce il quadro di
riferimento per I'approvazione, autorizzazione, |'area di localizzazione o comunque
la realizzazione di interventi sottoposti dalla vigente normativa statale e regionale (D.
Lgs. 152/2006 ss.mm.ii.- L.R. 11/2001 ss.mm.ii.) alla Valutazione d'Impatto
Ambientale (V.I.A.).

Individuazione dell’autorita competente VAS.

Per quanto riguarda l'individuazione dell’Autorita competente VAS:

e nel caso di PMC regionale e provinciale (incluse le relative modifiche e/o
aggiornamenti) I'autorita competente VAS & sempre regionale e tale funzione &
attribuita alla struttura regionale cui sono attribuite le funzioni in materia di
valutazioni ambientali.

f(
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e nel caso di PMC comunale/subcomunale (ovvero relativa modifica e/o
aggiornamento) da sottoporre a procedura diretta di VAS (secondo le indicazioni
operative riportate ai paragrafi precedenti) ai sensi degli artt. 9-15 della
L.R.n.44/2012 ss.mm.ii., l'autorita competente VAS & sempre regionale e tale
funzione & attribuita alla struttura regionale cui sono attribuite le funzioni in materia
di valutazioni ambientali;

e nel caso di PMC comunale/subcomunale (ovvero relativa modifica e/o
aggiornamento) da sottoporre alla procedura di verifica di assoggettabilita a V.A.S.
(secondo le indicazioni operative riportate ai paragrafi precedenti) ai sensi dell'art.
8 della L.R. 44/2012, trattandosi di un piano da approvarsi in via definitiva da parte
dei Comuni stessi, l'autorita competente VAS & parimenti comunale, come stabilito
all'art. 4, comma 3 della L.R.n.44/2012 ss.mm.ii. Se, in esito all'espletamento di detta
verifica di assoggettabilita in sede comunale, il P.M.C. risulti da assoggettare a
V.AS., di cui allArt. 9 e ss. Della L.R. 44/2012, I'autorita competente & parimenti
individuata in sede comunale.

Schema logico-procedimentali

Le successive Figure 60 e 61 rappresentano schematicamente:

I'iter procedurale di Valutazione Ambientale Strategica o di Assoggettabilita a
V.A.S. fino alla adozione del P.M.C. (Figura 60);

- la procedura di consultazione pubblica, eventuale integrazione del Piano,
approvazione, e monitoraggio del P.M.C. (Figura 61).

Consultazione ambientale: i soggetti competenti in materia ambientale
(SCMA)

Gli articoli 5 e 6 della Legge regionale n.44/2012 ss.mm.ii., cui si rimanda, stabiliscono i
criteri per l'individuazione dei Soggetti Competenti in materia Ambientale e degli Enti
territoriali da coinvolgere nella fase di consultazione.

Di seguito si fornisce un elenco minimo (non esaustivo) dei soggetti da consultare
obbligatoriamente.

— servizi regionali con compiti di tutela ambientale e paesaggistica, ovvero con
compiti di pianificazione e programmazione di rilevanza ambientale;

— servizi provinciali con compiti di tutela ambientale e paesaggistica, ovvero con
compiti di pianificazione e programmazione di rilevanza ambientale;

— autorita idrica pugliese;

— agenzia regionale per la prevenzione e la protezione dell’'ambiente della Puglia
(A.R.P.AL);
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— autorita di bacino competente per territorio;

— azienda sanitaria locale competente per territorio;

— Ministero per i Beni e le Attivita Culturali e Soprintendenza Archeologia, Belle Arti e
Paesaggio, attraverso le strutture competenti per il territorio interessato.

Laddove il territorio su cui esercitano le rispettive competenze risulti interessato, anche
parzialmente, dalle previsioni del Piano, si devono includere anche:

— consorzi di bonifica;
— autorita portuali o marittime;

Per i PMC regionali e provinciali si raccomanda di coinvolgere anche i Ministero
dell’Ambiente -Divisione Valutazioni Ambientali;

Nel caso in cui i PMC interessino aree protette e/o siti della Rete Natura 2000 occorre
consultare anche gli enti parco e/o gli enti di gestione dei suddetti siti.

Contenuti degli elaborati

Contenuti del Rapporto Preliminare di Verifica (Parte Il, all. D. Lgs. 152/2006 e ss.mm.ii.)

Siillustrano di seguito i contenuti richiesti dal Rapporto Preliminare di Verifica, che siricorda
devono essere coerenti con i contenuti e lo stato di sviluppo della pianificazione:

1) Descrizione delle caratteristiche del Piano tenendo conto in particolare dei seguenti
elementi:

a) in quale misura il Piano stabilisce un quadro di riferimento per progetti ed
altre attivita;

b) in quale misura il piano o il programma influenza altri piani o programmi;

c) la pertinenza del piano o del programma per lintegrazione delle
considerazioni ambientali, in particolare al fine di promuovere lo sviluppo
sostenibile;

d) problemiambientali pertinenti al piano o al programma;

e) la rilevanza del piano o del programma per |'attuazione della normativa
comunitaria nel settore dell’'ambiente;

f) caratteristiche degli impatti e delle aree che possono essere interessate,
tenendo conto in particolare, dei seguenti elementi:

— probabilita, durata, frequenza e reversibilita degli impatti;
—  carattere cumulativo degli impatti;

— eventuale natura transfrontaliera degli impatti;

— rischi per la salute umana o per I'ambiente;

°C
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— entita di estensione nello spazio degli impatti (area geografica e
popolazione potenzialmente interessate);

— valore e vulnerabilita dell'area che potrebbe essere interessata;

— impatti su aree o paesaggi riconosciuti come protetti a diversi livelli.

Contenuti del Rapporto Ambientale (Parte Il, all. VI D. Lgs. 152/2006 e ss.mm.ii.)

Si esplicitano di seguito i contenuti del Rapporto Ambientale, che si ricorda devono essere
coerenti con i contenuti e lo stato di sviluppo della pianificazione.

Le informazioni da fornire con i rapporti ambientali che devono accompagnare le proposte
di piani e di programmi sottoposti a valutazione ambientale strategica sono:

a) illustrazione dei contenuti, degli obiettivi principali del piano o programma e del
rapporto con altri pertinenti piani o programmi;

b) aspetti pertinenti dello stato attuale dell'ambiente e sua evoluzione probabile senza
I'attuazione del piano o del programma;

c) caratteristiche ambientali, culturali e paesaggistiche delle aree che potrebbero essere
significativamente interessate;

d) qualsiasi problema ambientale esistente, pertinente al piano o programma, ivi compresi
in particolare quelli relativi ad aree di particolare rilevanza ambientale, culturale e
paesaggistica, quali le zone designate come zone di protezione speciale per la
conservazione degli uccelli selvatici e quelli classificati come siti di importanza comunitaria
per la protezione degli habitat naturali e dalla flora e della fauna selvatica, nonché i territori
con produzioni agricole di particolare qualita e tipicita di cui all'articolo 21 del Decreto
Legislativo 18 maggio 2001, n. 228;

e) obiettivi di protezione ambientale stabiliti a livello internazionale, comunitario o degli
Stati membri, pertinenti al piano o al programma, e il modo in cui, durante la sua
preparazione, si & tenuto conto di detti obiettivi e di ogni considerazione ambientale;

f) possibili impatti significativi sull'ambiente, compresi aspetti quali la biodiversita, la
popolazione, la salute umana, la flora e la fauna, il suolo, I'acqua, I'aria, i fattori climatici, i
beni materiali, il patrimonio culturale, anche architettonico e archeologico, il paesaggio e
I'interrelazione tra i suddetti fattori. Devono essere considerati tutti gli impatti significativi,
compresi quelli secondari, cumulativi, sinergici, a breve, medio e lungo termine,
permanenti e temporanei, positivi e negativi;

g) misure previste per impedire, ridurre e compensare nel modo piu completo possibile gli
eventuali impatti negativi significativi sull'ambiente dell'attuazione del piano o del
programma;

7"*’%
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h) sintesi delle ragioni della scelta delle alternative individuate e una descrizione di come &
stata effettuata la valutazione, nonché le eventuali difficolta incontrate (ad esempio carenze
tecniche o difficolta derivanti dalla novita dei problemi e delle tecniche per risolverli) nella
raccolta delle informazioni richieste;

i) descrizione delle misure previste in merito al monitoraggio e controllo degli impatti
ambientali significativi derivanti dall'attuazione del piano o del programma proposto
definendo, in particolare, le modalita di raccolta dei dati e di elaborazione degli indicatori
necessari alla valutazione degli impatti, la periodicita della produzione di un rapporto
illustrante i risultati della valutazione degli impatti e le misure correttive da adottare;

j) sintesi non tecnica delle informazioni di cui alle lettere precedenti.))

+» Stima dei costi

Al fine diindividuare le risorse economiche da investire per la realizzazione di tutte le opere
previste dal Piano, in base ad orizzonti temporali di breve, medio e lungo periodo, &
necessario inserire nel P.M.C. la stima dei costi relativi agli interventi individuati.

Per la stima dei costi di realizzazione delle ciclovie si dovranno individuare degli
interventi tipologici, in base alla funzione di ciascuna ciclovia, alle dimensioni trasversali ed
al contesto attraversato, a cui associare un costo parametrico unitario. | costi parametrici
dovranno essere dedotti dai costi standardizzati determinati dall'Osservatorio dei contratti
pubblici. In assenza di costi standardizzati, potranno essere desunti applicando parametri
derivanti da interventi similari realizzati, ovvero redigendo un computo metrico estimativo
di massima (D.P.R. 207/2010).

Nell'ambito delle Appendici “B” e “C", ciascuna tipologia di percorso ciclabile & stata
associata ad un costo parametrico unitario desunto da:

- costi parametrici utilizzati nel P.R.M.C.;

- stime di costo di realizzazione tipologiche desunte dall'Elenco regionale dei
prezzi delle opere pubbliche - Anno 2019;

- costi parametrici desunti da opere simili realizzate.

Si evidenzia che i costi parametrici riportati nelle Appendici si riferiscono alla
realizzazione delle opere e dei lavori e non contemplano le spese relative alle somme a
disposizione dei quadri economici. Essi, inoltre, non tengono conto di eventuali opere
d'arte siano esse minori o maggiori (opere utili alla regimentazione delle acque, sottopassi,
viadotti, ponti, stabilizzazione di versanti, ecc.) che, se previste nell'ambito dei P.M.C.
devono essere accuratamente prese in considerazione.

Di seguito si riportano i costi parametrici al chilometro presi a riferimento dalle
presenti Linee Guida, diversificati per ambito urbano ed extraurbano, oltre che pertipologia
di percorso ciclabile. In caso di aggiornamento del preziario regionale, il tecnico redattore
del P.M.C. dovra tenerne conto, aggiornando opportunamente i costi parametrici riportati.

f(
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1) Percorsi urbani:

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

17.

Pista ciclabile bidirezionale in sede propria su ambo i lati
Piste ciclabili monodirezionali in sede propria
Pista ciclabile bidirezionale in sede propria

Pista ciclabile bidirezionale in sede propria in
affiancamento a stallo in linea

Piste ciclabili monodirezionali in corsia riservata su strada
a senso unico di marcia

Piste ciclabili monodirezionali in corsia riservata su strada
a doppio senso di marcia

Piste ciclabili monodirezionali in corsia riservata su strada
a senso unico con stalli (su un lato)

Pista ciclabile bidirezionale in corsia riservata su strada a
senso unico con stalli di separazione

Pista ciclabile bidirezionale in corsia riservata su strada a
doppio senso con stalli su un lato

Percorsi ciclabili bidirezionali in contiguita del
marciapiede su ambo i lati

Percorsi ciclabili monodirezionali in contiguita del
marciapiede

Percorso ciclabile bidirezionale in contiguita del
marciapiede sul lato esterno della sede stradale

Percorso ciclabile bidirezionale in contiguita del
marciapiede

Percorsi ciclabili monodirezionali promiscui con i pedoni
Percorsi ciclabili bidirezionali promiscuo con i pedoni

Percorso ciclabile promiscuo con i veicoli - strada 30 con
dossi

Percorso ciclabile promiscuo con i veicoli- strada 30 con
cuscini berlinesi (necessaria autorizzazione del M.I.T.)

. Percorso ciclabile promiscuo con i veicoli - strada 30 con

piattaforme rialzate lungo il percorso

. Percorso ciclabile promiscuo con i veicoli - strada 30 con

attraversamenti rialzati lungo il percorso

@I Eﬁmé?ff Linee Guida per la redazione dei Piani di Mobilita Ciclistica

250.000 €/km

200.000 €/km

150.000 €/km

150.000 €/km

120.000 €/km

120.000 €/km

120.000 €/km

80.000 €/km

80.000 €/km

230.000 €/km

180.000 €/km

130.000 €/km

130.000 €/km

220.000 €/km

140.000 €/km

25.000 €/km

20.000 €/km

80.000 €/km

80.000 €/km
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2) Percorsi extraurbani:

10.

11.

12.

13.

14.

15.

Pista ciclabile bidirezionale in sede propria in affiancamento al
solido stradale

Piste ciclabili monodirezionali in sede propria

Pista ciclabile bidirezionale in sede propria
Piste ciclabili monodirezionali in sede propria su strade (cat.
C/F) con barriere di sicurezza

Pista ciclabile bidirezionale in sede propria
su strade (cat. C/F) con barriere di sicurezza

Pista ciclabile bidirezionale in sede propria (cat. C/F) con
barriera muretto o New Jersey

Piste ciclabili bidirezionali in corsia riservata

Pista ciclabile bidirezionale separata dalla piattaforma stradale

Greenway

Percorso ciclabile promiscuo con i veicoli - strada 30 con
dossi stradali

Percorso ciclabile promiscuo con i veicoli strada 30 con
cuscini berlinesi (necessaria autorizzazione del M.I.T.)

Percorso ciclabile promiscuo con i veicoli - strada 30 con
piattaforme rialzate in carreggiata

Percorso ciclabile promiscuo con i veicoli - strada 30 con
piattaforme rialzate in piattaforma

Percorso ciclabile promiscuo con i veicoli strada 30 con
differenziazione dei materiali e segnaletica

*in caso di inserimento in sede esistente
**in caso di allargamento sede esistente o ex novo
***comprendente la sostituzione della barriera

Palitecnico .Y REGIONE
.diBari PUGLIA

200.000 €/km

da 160.000 €/km*
a 300.000 €/km**

da 90.000 €/km*
a 220.000 €/km**

300.000 €/km
250.000 €/km
350.000 €/km***
80.000 €/km
250.000 €/km
350.000 €/km
25.000 €/km
20.000 €/km
70.000 €/km

80.000 €/km

30.000 €/km
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J& Implementazione e monitoraggio
partecipato

La sesta e ultima fase del P.M.C. & dedicata alla implementazione delle misure individuate
dal Piano ed alla pianificazione di un piano di monitoraggio che consenta di valutarne la
qualita.

In questa sezione viene proposto un metodo per definire una scala di priorita degli
interventi da realizzare nel periodo di validita del P.M.C., al fine di definire |l
cronoprogramma delle azioni e delle risorse da impegnare. Inoltre, sono proposti degli
indirizzi per pianificare il monitoraggio delle azioni e degli interventi e vengono forniti degli
strumenti ausiliari utili alle ispezioni in sito ed alle analisi ex-post.

Anche in questa fase assume un'importanza strategica la partecipazione dei
portatori di interesse che devono essere informati di quanto previsto dal P.M.C., dei tempi
e delle priorita di intervento. Nel lasso di tempo che intercorre fra l'adozione e
I'approvazione del P.M.C., tutti i portatori di interesse potranno esprimersi in merito,
contribuendo alla definizione dei contenuti e delle azioni del P.M.C. definitivo. Anche
durante la fase di implementazione e di monitoraggio le Amministrazioni dovranno
continuare il percorso partecipativo, recependo il riscontro della efficacia/inefficacia e della
efficienza/inefficienza degli interventi realizzati e valutando le implementazioni future in
relazione all’evoluzione delle condizioni al contorno.

¢+ Implementazione del Piano e priorita degli interventi

In questa fase del Piano, sulla scorta degli studi e delle analisi eseguite nelle fasi precedenti,
saranno definite sia le infrastrutture che le azioni utili ad incentivare la mobilita ciclistica nel
territorio di competenza, per tutto il periodo di validita del P.M.C. In base alle specifiche
necessita del territorio e dei portatori di interesse, ciascuna infrastruttura e ciascuna azione
dovranno essere associati ad un livello di priorita, rapportando le scelte alle disponibilita
economiche pianificate di breve, medio e lungo periodo.

La individuazione della priorita degli interventi puo rinvenire dall’applicazione di
metodi comparativi, fra cui l'analisi costi/benefici e I'analisi multicriteria o attraverso
metodologie empiriche. La scala delle priorita dovrebbe essere definita almeno secondo
tre livelli (alto, medio, basso), generalmente coincidente con tre intervalli temporali di
riferimento.

| fattori che devono essere presi in considerazione per la scelta delle priorita sono
quindi numerosi e possono variare in base alle condizioni al contorno. In generale, essi
possono essere cosi elencati (senza che tale elenco indichi una specifica scala di priorita):

- infrastrutture ed azioni che rendano pil funzionale ed efficiente quanto gia

realizzato in passato;
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- infrastrutture ed azioni che, a livello locale, sono state definite dal P.M.C. come
primarie e principali;

- infrastrutture ed azioni che agevolino alcune utenze particolari (es. studenti o
lavoratori delle zone produttive);

- complessita degli interventi;

- tempi di realizzazione degli interventi;

- obiettivi di breve, medio e lungo termine stabiliti su scala locale.

In molti casi, i territori locali sono caratterizzati dalla presenza di percorsi ciclabili non
interconnessi. L'interconnessione di quanto realizzato in passato, anche con i principali poli
generatori e attrattori di mobilita, rappresenta generalmente una scelta che massimizza, in
tempi brevi, i benefici sia funzionali che economici.

Fra le infrastrutture ed azioni definite dal P.M.C. come primarie e principali devono
essere esclusi gli interventi di competenza sovraordinata (es. ciclovie nazionali o direttrici
regionali), il cui finanziamento non dovra gravare sulle casse degli Enti locali., salvo diverse
determinazioni dettate da specifiche esigenze®. Gli altri interventi primari e principali, cosi
come & stato definito nei capitoli precedenti, potranno assumere priorita di alto o medio
livello rispetto a quelli secondari.

In base al percorso partecipativo condotto durante la redazione del P.M.C. saranno
state individuate particolari criticita e potenzialita territoriali relative alla mobilita ciclistica.
Alcune categorie di utenze avranno mostrato maggiore propensione all'uso della bicicletta
rispetto ad altre. La scelta delle infrastrutture e delle azioni prioritarie, quindi, dovra essere
volta a soddisfare i desiderata di tali categorie.

La tipologia stessa degli interventi e la loro complessita, spaziando da azioni ordinarie
(quali rifacimento o implementazione di segnaletica) ad azioni pili importanti (che constano
di interventi di tipo strutturale) costituiscono, di fatto, un criterio per definirne la priorita. Ne
consegue che, anche i tempi di realizzazione degli interventi, rappresentano un indicatore
per la valutazione delle priorita. La complessita dell'intervento pud essere associata ai
seguenti tre livelli:

1) complessita di livello “elevato”: si riferisce agli interventi che prevedono la
realizzazione diimportanti infrastrutture per I'attraversamento di barriere esistenti,
come ad esempio la realizzazione di ponti o di sottopassi;

2) complessita dilivello "medio”: si riferisce alla realizzazione di percorsi ciclabili o di
interventi che possono modificare in modo sostanziale l'assetto della sezione
stradale;

3) complessita dilivello “minimo”: si riferisce ad interventi di manutenzione ordinaria,
interventi in punti singolari, posa di segnaletica orizzontale e verticale.

In linea generale, a ciascun intervento infrastrutturale (o azione in favore della mobilita
ciclistica) dovrebbe essere associato un costo di investimento iniziale ed un costo relativo

49 Per soddisfare particolari esigenze operative, pud, ad esempio, prevedersi che I'Ente territoriale possa essere
soggetto attuatore di interventi finanziati dalla Regione o altro Ente sovraordinato

f(
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alle manutenzioni ed al monitoraggio nell'arco della sua vita utile. Ai costi complessivi
devono essere associati i benefici associati alla implementazione della infrastruttura o della
generica azione. Le priorita di intervento, quindi, saranno individuate in quelle azioni che, a
parita di costo, apportano maggiori benefici in termini ambientali e sociali, oltre che di
sicurezza stradale.

La scelta delle priorita di intervento dovra comunque essere coerente con gli obiettivi
di breve, medio e lungo temine individuati dal piano.

Al termine della fase di individuazione delle priorita, si dovra produrre un abaco
sinottico degli interventi e delle azioni da implementare nei tre intervalli temporali di
riferimento, caratterizzati ciascuno dai tre livelli di priorita assegnati. L'abaco costituira uno
strumento di supporto per la gestione degli investimenti da sostenere e per la successiva
azione di monitoraggio.

+¢ Monitoraggio

Il Piano della Mobilita Ciclistica intende contribuire ad un cambiamento della mobilita
profondo e radicato, che abbia ripercussioni positive sociali e culturali. Essendo le
evoluzioni sociali e culturali sempre piu rapide e complesse, la fase di monitoraggio
costituisce lo strumento utile a garantire I'efficacia e I'efficienza delle azioni in base ai
cambiamenti delle condizioni al contorno.

Il monitoraggio & un’attivita fondamentale per valutare 'adempimento degli obiettivi
prefissati, per controllare lo stato di avanzamento di realizzazione degli interventi e per
misurare gli impatti significativi prodotti sull’ambiente e sulla sicurezza. L'individuazione
tempestiva di eventuali impatti negativi o di criticita rinvenienti dall'implementazione delle
azioni consente di intervenire in tempo con |'elaborazione di misure correttive o con una
diversa scala di priorita rispetto a quanto pianificato in prima battuta. Per quanto attiene alle
infrastrutture ciclabili, un monitoraggio costante nel tempo garantisce l'acquisizione di
informazioni indispensabili sull'assetto delle reti, in sinergia con I'evoluzione della mobilita
e degli spazi condivisi. Allo stesso tempo, il piano di monitoraggio assicura I'aggiornamento
trasparente dei portatori di interesse sull'evoluzione dell'adozione del Piano e della efficacia
degli interventi sul territorio.

Il monitoraggio del P.M.C. deve essere condotto dalle Amministrazioni competenti.
Generalmente, esso si avvale dell'utilizzo di indicatori che consentono, in maniera
immediata, di rappresentare e misurare |'informazione associata ad un dato fenomeno. Un
possibile schema per il monitoraggio di un P.M.C. prevede:

e raccolta dei dati necessari per la misura degli indicatori, con cadenza
preferibilmente semestrale;

¢ confronto ex-post tra i valori degli indicatori stimati in fase di redazione del P.M.C.
e quelli misurati in fase di monitoraggio;

¢ redazione di un Report di monitoraggio, con cadenza preferibilmente annuale, che
sintetizzi le analisi effettuate e i risultati ottenuti;

7"*’%
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e eventuale revisione del Piano attraverso la modifica o lintegrazione delle
implementazioni o delle priorita di intervento.

Allo scopo di fornire uno strumento di supporto alle Amministrazioni per gestire |l
monitoraggio del P.M.C. e dei singoli interventi infrastrutturali, sono state predisposte
alcune schede divalutazione. Tali schede non possono ritenersi esaustive e comprensive di
tutte le necessarie verifiche, ma costituiscono un valido ausilio per valutare la bonta del
piano e per rappresentare le condizioni dello stato dei percorsi, siano essi in fase di
implementazione o gia realizzati. Tali schede sono contenute della Appendice E delle
presenti Linee Guida e dovranno essere eventualmente modificate od integrate, in base alle
specifiche esigenze delle Amministrazioni che intendono dotarsi di un P.M.C.

All'interno delle schede di valutazione e monitoraggio sono stati introdotti alcuni
indicatori standardizzati. In questo modo si rende pil agevole il compito del tecnico
incaricato della compilazione e del successivo recepimento delle informazioni utili al
monitoraggio. Le schede elaborate sono:

e valutazione del PM.C.;
e monitoraggio del P.M.C,;
e monitoraggio dell'itinerario ciclabile.

La scheda di valutazione del P.M.C. permette divalutare il livello di qualita del Piano.
Essa si compone di tre sezioni: parametro, indicatore e valutazione. | parametri fanno
riferimenti alle macro-tematiche contenute nel Piano, spaziando dalla gerarchizzazione
della rete alla sicurezza stradale, dai servizi offerti per la mobilita ciclistica agli impatti
ambientali. A ciascun parametro & poi associato un gruppo di indicatori, rappresentativi dei
requisiti che ciascun intervento dovrebbe raggiungere per assicurarne la qualita. Gli
indicatori sono stati generalmente discretizzati con tre livelli qualitativi (minimo, buono e
ottimo), coerentemente a quanto previsto dall’Appendice A della Direttiva n. 375/2017. Per
alcuni indicatori, quali la previsione di un piano di partecipazione dei portatori di interesse
o la pianificazione delle operazioni di monitoraggio, & invece richiesta una valutazione
binaria (esito positivo o negativo). Allo stesso modo della Direttiva n. 375/2017, la
valutazione globale del P.M.C. si esplica nella attribuzione di un livello complessivo di
valutazione. Tale livello & definito come “minimo”, “buono o “ottimo” in funzione dei singoli
indicatori, per alcuni sulla base del soddisfacimento in termini percentuali del livello ottimo,
per altri in base all'esito positivo o negativo.

La scheda deve essere compilata al termine dell’'elaborazione del P.M.C. ed i suoi
contenuti risulteranno preziosi durante la fase di monitoraggio, ovvero per verificarne lo
stato di avanzamento e la efficacia degli interventi pianificati. La scheda & corredata da una
guida schematica per la compilazione.

La scheda di monitoraggio del P.M.C. dovrebbe essere compilata con cadenza

semestrale. Essa risulta utile alla verifica ed al monitoraggio delle azioni pianificate in prima
battuta e, nel caso si verifichino criticita o riscontri poco soddisfacenti, allaimplementazione
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di azioni correttive. Tale scheda, quindi, & uno strumento sottoposto a continuo
aggiornamento, in funzione dell'evoluzione della rete ciclabile e delle condizioni al
contorno.

Nella parte superiore, la scheda contiene una sezione relativa alle informazioni utili
allo stato di avanzamento del P.M.C. In questa sezione & infatti richiesta la percentuale di
percorsi previsti dal Piano che sono stati effettivamente progettati e realizzati alla data della
compilazione. E inoltre richiesta la % di share modale relativo alla mobilita ciclistica, per
valutarne I'effettivo incremento nel corso del tempo.

La scheda contiene altre sezioni relative ai seguenti parametri:

A. stato di manutenzione della rete,

B. sicurezza,

C. servizi,

D. impatti ambientali,

E. divulgazione/promozione della mobilita sostenibile.

A ciascun parametro & assegnato un gruppo di indicatori. La parte dedicata alla
valutazione & organizzata in maniera differente per ciascuna tipologia di indicatore.

Per quanto concerne il parametro A - “Manutenzione globale della rete realizzata”, gli
indicatori sono: visibilita, pavimentazione, segnaletica, elementi di protezione e dispositivi
di moderazione. Per ciascun indicatore, I'operatore incaricato dovra riportare il numero di
problematiche riscontrate e di soluzioni individuate ed implementate al momento della
ispezione, avvalendosi di quanto registrato nelle precedenti ispezioni.

Per quanto riguarda il parametro B - “Sicurezza della rete realizzata”, gli indicatori
considerati si riferiscono alla presenza di punti critici ed all’eventuale numero di incidenti
avvenuti che abbiano coinvolto i ciclisti. La valutazione di questi indicatori prevede che i
punti critici siano individuati in numero e tipologia; per gli incidenti prevede di registrarne
il numero e la gravita (n. di feriti e n. di decessi). Sulla base delle criticita riscontrate in
ciascuna ispezione, anche in questo caso, si potranno individuare le opportune
contromisure, valutando quelle gia previste e quelle ancora da realizzare.

Per quanto riguarda il parametro C - “Valutazione dei Servizi implementati”, gli
indicatori presi in considerazione sono: il numero di passaggi medi giornalieri per l'intera
rete ciclabile, la percentuale media di utilizzo delle aree di sosta per le biciclette, il numero
di stazioni e di stalli del servizio bike sharing (se presente), il numero di velostazioni e di
centri di assistenza e noleggio eventualmente presenti nel territorio

Per quanto riguarda il parametro D - “Impatto ambientale”, gli indicatori considerati
sono: la riduzione di inquinamento atmosferico ed acustico, in termini percentuali, rispetto
alla ispezione precedente, e 'estensione di superfici riconvertite per uso ciclabile.

L'ultimo parametro della scheda, relativo al parametro E -- “Sensibilizzazione alla
mobilita sostenibile”, prevede i seguenti indicatori: organizzazione di eventi di
partecipazione e coinvolgimento del pubblico, diffusione ed analisi di questionari inerenti
alla mobilita ciclistica. In caso affermativo, il secondo indicatore prevede altri tre sotto-
indicatori utili a descrivere la soddisfazione dei portatori di interesse.
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La scheda di monitoraggio degli itinerari ciclabili ¢ dedicata ai singoli itinerari e
relativi tronchi implementati o progettati fino al momento della ispezione. Al pari della
precedente, questa scheda dovrebbe essere compilata con cadenza semestrale.

La prima parte della scheda & dedicata alla identificazione dell'itinerario in funzione
della localizzazione, della denominazione e della lunghezza. Viene anche richiesto il livello
di progettazione e le percentuali dei tronchi progettati o implementati rispetto a quanto
pianificato dal P.M.C. in merito allo specifico itinerario.

Le altre sezioni della scheda si incentrano su tre parametri di valutazione:
manutenzione, sicurezza ed utilizzo del percorso. Al parametro manutenzione sono
associati i seguenti indicatori: visibilita, pavimentazione, segnaletica, elementi di protezione
ed elementi di moderazione del traffico. Per ciascun indicatore, I'operatore dovra elencare
le problematiche riscontrate in sede di sopralluogo, identificate dalla relativa progressiva,
e le eventuali contromisure o soluzioni utili alla loro eliminazione o mitigazione. Viene altresi
richiesto il tempo stimato per 'implementazione delle azioni correttive e delle contromisure
individuate. Attraverso la consultazione delle schede redatte precedentemente si potra
quindi monitorare lo stato delle problematiche e delle relative risoluzioni.

Per quanto riguarda il parametro sicurezza del percorso, sono stati individuati due
indicatori: gli incidenti registrati ed i punti critici emersi dalla ispezione. La compilazione di
questi indicatori avviene in maniera simile a quanto previsto per quelli precedenti.

Per quanto invece concerne l'ultimo parametro C - “Utilizzo del percorso”, per la
valutazione degli indicatori sono richieste le informazioni relative al numero medio di transiti
giornalieri e alla percentuale media di utilizzo delle aree di sosta.

La compilazione delle schede e la elaborazione dei dati da esse estrapolati costituisce
un importante ausilio per le Amministrazioni al costante monitoraggio della rete ed alle
scelte delle azioni e degli interventi futuri. Si raccomanda che I'amministrazione curi
annualmente anche la redazione di un report in cui siano sintetizzate