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INTRODUZIONE

OBIETTIVI

Le norme tecniche promulgate dalla Regione Piemonte si propongono, nel campo della program-
mazione e progettazione di interventi a favore del traffico ciclistico, di dare non solo dei riferimenti
qualitativi e quantitativi (dimensionali) per la fase esecutiva, ma anche e soprattutto di fornire una
metodologia che sia alla base dell’elaborazione progettuale. Un’esigenza particolarmente sentita per
evitare che si realizzino interventi inadeguati o inutili e quindi non utilizzati, con il conseguente
spreco di risorse pubbliche.

Alla base della metodologia progettuale proposta dalle norme tecniche vi & il concetto di ottimizza-
zione, sia nel senso generale di dare organicita ai vari interventi armonizzandoli tra loro, sia in
funzione di un’attenta analisi delle origini e delle destinazioni degli spostamenti dei vari gruppi di
utilizzatori. Perche gli interventi risultino efficaci, e quindi utilizzati, la premessa necessaria & quella
di progettare tenendo presente le caratteristiche specifiche dei ciclisti e le loro esigenze. Questo
permettera di individuare con chiarezza i requisiti fondamentali che I'intervento dovri possedere.
Allo stesso tempo non va dimenticato che gli interventi che si vanno a realizzare si inseriscono molto
spesso in una rete stradale e viaria gia esistente, su cui si muovono diversi gruppi di utenti. Quando
¢ possibile ¢ quindi bene tenere un approccio globale verso i problemi che si presentano, inquadran-
doli in un’ottica generale di pianificazione del traffico, non escludendo di effettuare modifiche ed
interventi anche sulla circolazione autoveicolare.

La corretta progettazione di una rete di percorsi ciclabili non si esaurisce nella scelta dei tracciati
dei percorsi e della loro tipologia ma presuppone un’accurata fase di acquisizione di dati, in
particolare sulle motivazioni, le origini, le destinazioni degli spostamenti effettuati o effettuabili
servendosi della bicicletta. Successivamente ci si dovra occupare anche della localizzazione e della
scelta delle attrezzature per il parcheggio, della segnaletica orizzontale e verticale, dell’illuminazio-
ne. In nltimo si deve notare che, pur restando la realizzazione di una rete organica di percorsi ciclabili
I’ obiettivo primario, dove questo non fosse attuabile in tempi brevi non bisogna sottovalutare |’ utiliti
di una serie di interventi di piccole dimensioni localizzati a macchia in punti di particolare pericolo
o disagio per i ciclisti.

All’interno di una politica globale di programmazione dei trasporti la bicicletta pud divenire uno
strumento importante grazie ad alcune sue caratteristiche positive. La bicicletta offre infatti questi
vantaggi: '

- basso costo per chilometro percorso,

- assenza di danni ambientali;

- ridotto uso di spazio, sia in fase di viaggio che in fase di parcheggio;

- adattabilitd a varie situazioni.
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In aggiunta a questo gli interventi per la promozione dell’uso della bicicletta richiedendo investi-
menti relativamente contenuti sono realisticamente attuabili in tempi brevi.

Nel sistema dei trasporti la bicicletta pud svolgere tre funzioni:

- principale mezzo di trasporto per destinazioni a breve distanza;

- mezzo di trasporto integrativo, da usarsi in combinazione con il mezzo pubbllco
- mezzo di trasporto per uso ricreativo e sportivo.

LE ESPERIENZE ESTERE

L’ uso della bicicletta nei tragitti verso le sedi di lavoro o altre destinazioni & limitato a spostamenti
su distanze brevi, su terreni pianeggianti ed in climi temperati. [ programmi per la promozione
dell'uso della bicicletta attuati in Europa negli ultimi dieci anni si sono concentrati particolarmente
in situazioni dove si presentassero queste tre condizioni. I vantaggi che possono essere ottenuti dal
promuovere il traffico ciclistico in queste condizioni sono molteplici, tanto da consigliame 1’attua-
zione in tutta Europa ovunque non vi siano condizioni estreme per quanto riguarda il clima o
I'orografia. Nelle aree con meno tradizione nell’uso della bicicletta possono essere d’aiuto i risultati
di progetti pilota attuati in Paesi dove I’'uso della bicicletta ¢ fortemente radicato; naturalmente le
esperienze estere vanno opportunamente modificate tenendo conto delle realta locali.

{n Olanda e Danimarca & chiaramente rilevabile una relazione tra interventi di promozione ed
incremento del traffico ciclistico. In Olanda, dove negli anni cinquanta la bicicletta era usata in
alcune cittd da pit del 50% della popolazione, un rapido aumento dei salari nel 1960 porté ad un
significativo incremento nella crescita del traffico autoveicolare e nel 1962 ci fu una drastica
diminuzione del numero di chilometri percorsi in bicicletta. Dal 1970 in poi il governo olandese
istitui progetti pilota per il traffico ciclistico, programmi di sviluppo e speciali forme di sovvenzione
per contrastare questo andamento negativo.

In queste due nazioni, dopo !’introduzione di misure volte a favorire il traffico ciclistico e
contemporaneamente a ridurre lo spazio riservato agli autoveicoli, si ¢ verificato un aumento nell’uso
della bicicletta, principalmente nelle aree urbane dove viene usata per spostamenti su distanze
inferiori a km 3.

A Delft, una citta di 85.000 abitanti, la realizzazione di un terzo delie parti mancanti deila rete di
percorsi ciclabili ha portato ad un incremento dal 38% al 41% della percentuale spettante alla
bicicletta nella ripartizione modale dei trasporti.

A Houten, 20.000 abitanti, la costruzione di una rete radiale di piste ciclabili convergenti sulla
stazione ferroviaria ha incrementato del 20% 1’uso del treno.

Elementi caratteristici delle realizzazioni olandesi sono 1’alta qualita delle pavimentazioni, general-
mente di colore rosso; ’organicita delle reti; la particolare attenzione prestata al collegamento tra i
vari percorsi e alla loro continuitd; la presenza di segnaletica, segnalazioni e impianti semaforici
specificatamente per i ciclisti.

La combinazione di interventi si & rivelata cosi riuscita che non solo ha rallentato la diminuzione
nell’uso della bicicletta, ma ha portato poi ad un aumento. 1l seguente diagramma illustra questa
situazione.




Norme per la realizzazione di percorsi ciclabili

20.0
15.0 .t me®
10.0
5.0
0
1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000

Fig. | - Totale chilometri percorsi in Olanda con la bicicletta (in bilioni).

La situazione nei vari Paesi europei si distingue per alcuni elementi caratteristici delie differenti
situazioni:

in Gran Bretagna la legislazione pone particolare attenzione ad evitare deviazioni ai ciclisti
permettendo la risalita contromano nelle strade a senso unico; inoltre dove vi siano incroci con
rotatorie di grandi dimensioni sono stati realizzati sottopassi per il traffico ciclistico;

in Francia e Svezia il problema delle deviazioni per i ciclisti € stato affrontato consentendo a,lle
biciclette "uso delle corsie riservate ai mezzi pubblici; ‘-
in Germania lo spazio per i ciclisti viene spesso ricavato sottraendolo ai pedont; i percorsi c1clab1h
di colore rosso, sono alla stessa quota di quelli pedonali € questo comporta elevate probabilita di
conflitti tra biciclette e pedoni;

in Belgio 'eccessiva attenzione prestata al preservamento della scorrevolezza del traffico
autoveicolare ha portato alla realizzazione di interventi che pongono 1 ciclisti, spectalmente in
fase di svolta ed agli incroci, in situazioni di pericolo; in conseguenza di questo approccio la
percentuale d’uso della bicicletta & relativamente bassa.

tno studio internazionale sui piani di promozione del traffico ciclistico che si sono rivelati pil
efficaci ha messo in luce i seguenti aspetti:

realizzare percorsi che si integrino in una rete globale e che comunque siano collegati tra loro,
privilegiando gli interventi nelle aree urbane;

favorire gli spostamenti su distanze inferiori a km 5: una statistica olandese ha dimostrato che
circa I'85% degli spostamenti effettuati in bicicletta sono su distanze inferiori a questo limite;
assumere come prioritd I’eliminazione dei nodi problematici che si presentano all’interno di una
rete di percorsi per il traffico ciclistico. La struttura radiale di New Town Houten, dove ¢ stata
realizzata una rete principale di percorsi ciclabili privi di incroci, a forma di stella, fa di Houten
la cittd pin sicura dell’Olanda, con un 25% in meno di spostamenti urbani effettuati con
"automobile rispetto a citta di dimensioni simili;

lasciare muovere il traffico ciclistico in promiscuo con quello autoveicolare, ma ridurre la velocita
di quest’ultimo: si hanno cosi meno incidenti gravi rispetto a situazioni in cui si sono realizzate
piste ciclabili che presentano attraversamenti con traffico autoveicolare non rallentato. In media
dove si provvede ad interventi di riduzione della velocita si verificano il 75% di incidenti in meno
rispetto ad aree paragonabili in cui non si sono attuati interventi di guesto tipo:
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estendere le aree con restrizioni di velocita (limite di 20 o 30 Km/h): la ricostruzione del centro
storico di Croningen ha portato ad un miglioramento generale della qualita del centro urbano, ad
una riduzione del traffico di attraversamento ¢ ad un aumento del traffico ciclistico;

riadattare e realizzare i programmi per percorsi ciclabili sulla base della categoria dei maggiori
utilizzatori e tenendo comunque sempre presenti le esigenze degl utilizzatori piu vulnerabili
(bambini, anziani). I} piano del traffico basato sui gruppi di utilizzatori realizzato a Joure definisce
le aree in cui deve essere costruita una rete di percorsi ciclabili al fine di proteggere il gruppo di
utilizzatori pili vulnerabili; '

migliorare le modalita d’interscambio tra bicicletta e trasporto pubblico ampliando I’ accessibilita
delle stazioni alle biciclette e migliorando gli interventi relativi ai parcheggi ed alla protezione
dai furti. Inoltre & importante estendere la possibilita di portare la bicicletta a bordo del treno;

a causa dell’aumento del traffico motorizzato, 1'uso della bicicletta deve poter competere con
quello dell’automobile sotto 1'aspetto della comodita e della qualita degli spostamenti. Bisogna
quindi dare importanza agli aspetti della comedita e della qualita dei percorsi, della vicinanza e
qualita delle attrezzature per il parcheggio ed alla sicurezza dei ciclisti durante gl 1 spostamenti;
porre attenzione ai dettagli ed ai problemi su piccola scala per ottenere un buon livello di sicurezza
e di incentivazione nell’uso della bicicletta. Per esempio I'"OFOS" & un provvedimento olandese
applicato agli incroci semaforizzati che migliora la sicurezza dei ciclisti in fase di svolta ponendoli
davanti agh autoveicoli sulla linea d’arresto, aumentando cosi la percettibilita dei ciclisti da parte
dei conducenti degli autoveicoli ed aumentando anche la capacita potenziale dell’incrocio nei
riguardi del volume di traffico;

non si pud ottenere un aumento dello spazio per le biciclette senza ridurre lo spazio per le
autovetture: la rete di percorsi ciclabili di Tilburg, in Olanda, seguendo questa linea ha ottenuto
risultati di grande validita;

ridurre lo spazio riservato ai pedoni a vantaggio dei ciclisti & controproducente: lo dimostrano i
risultati ottenuti in Germania dove i pedoni sono svantaggiati da questa diminuzione di spazio,
il percorso ciclabile ¢ troppo stretto ed il traffico autoveicolare non viene ridotto;

evitare una suddivisione a grosse maglie o un formato a griglia per la rete di itinerari ciclabili
perché porta a deviazioni non necessarie dai percorsi piill diretti. Per esempio la rete di itinerari
ciclabili a grosse maglie ad angolo retto di Milton Keines (Gran Bretagna) non soddisfa I’esigenza
di avere percorsi brevi e diretti verso le destinazioni desiderate;

separare in modo netto il traffico ciclistico da quello autoveicolare porta ad una situazione di
sicurezza per i ciclisti, ma non incentiva I’'uso della bicicletta quando comporta deviazioni dai
tragitti pit diretti, come si & verificato nelle reti di percorsi costruiti tra il 1950 ed il 1970 a
Stevenage e a Milton Keynes in Gran Bretagna;

si pud mescolare il traffico ciclistico e quello pedonale all’interno del centro urbano in alcune
situazioni, per brevi distanze ed usando opportuni accorgimenti. I percorsi ciclabili nella zona
centrale di Odense (Danimarca) potevano essere realizzati solo mescolando il traffico ciclistico
e quello pedonale: i percorst funzionano senza gravi conflitti ed hanno portato ad un incremento
nell’uso della bicicletta.




Norme per la realizzazione di percorsi ciclabili

LA SITUAZIONE IN PIEMONTE

Ancoraalla fine degli anni *30 la bicicletta era uno dei pitl importanti mezzi di trasporto in Piemonte.
A causadella fortissima crescita del traffico motorizzato verificatasi dagli anni 60 in poi, la bicicletta
ha assunto un ruolo minore. Nonostante le difficolta spesso presentate dalle condizioni del traffico
attuali, neghi ultimi anni si assiste ad un rinnovato interesse per ['uso della bicicletta, oltre che per
finalita sportive o ricreative, per spostamenti su brevi distanze tra le zone residenziali cd il centio
cittd, i negozi, gli uffici ed altri servizi. In effetti avendo molte famiglie a disposizione una o pit
biciclette esiste in Piemonte una latenté potenzialita per un uso pil abituale di questo mezzo di
~ trasporto. Applicando una corretta programmazione nella realizzazione di infrastrutture ed interventi
di promozione, la bicicletta potrebbe tomare a svolgere un ruolo importante tra le modalitd i
trasporto. In tal modo si potrebbero ottenere consistenti benefici economici ed ambientali, legati alia
diminuzione del traffico motorizzato nei centri urbani.
Supportata dalle esperienze estere, la legislazione che € stata sviluppata per il Picmonte si pone
Pobiettivo di realizzare interventi efficaci, in grado di stimolare il traffico ciclistico per soddislare
la crescente domanda per un vso della bicicletta in condizioni di sicurezza.
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1. PRINCIPI GENERALI

1.1. CARATTERISTICHE DEL TRAFFICO CICLISTICO.

1.1.1. Dimensioni

15 ' 70 15

Q
o
—

Fig. 1.1 - Dimensioni di un ciclista, con tolleranze.

Le dimensioni di una bicicletta sono definite in funzione del conducente. Un ciclista che procede
con velocita adeguata e pavimentazione di buona qualita effettua una deviazione teorica di cm 15
rispetto ad una linea retta. Le dimensioni del ciclista e della deviazione teorica portano ad una sagoma
tipo di circa m 1, sagoma adottata dalla maggior parte delle normative europee.

percorso retto

deviazione teorica

Fig. 1.2 - Deviazione teorica di un ciclista rispetto ad una linea retta.
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1.1.2. Velocita e distanza.

Le velocita medie che si raggiungono in bicicletta sono comprese tra i 10 ed i 20 Km/h. Velocita
piil alte sono raggiunte generalmente solo durante ["uso ricreativo o sportivo. La maggior parte dei
ciclisti ha un raggio di attivitd abbastanza limitato, per cui il confine di accettabilitd nell’uso della
bicicletta & spesso determinato dalia distanza da coprire tra il luogo d’origine dello spostamento e
la destinazione, che di norma possiamo considerare di km 5 per spostamenti di carattere ordinario
(casafiavoro, scuola, negozio), mentre durante 1’uso ricreativo o sportivo sono accettabili anche
distanze superiori. Questi valori, naturalmente, sono fortemente influenzati da fattori come il clima
ed il profilo altimetrico del percorso.

Le velocita relativamente basse, collegate al limitato raggio di attivitd, fanno si che i ciclisti siano

sensibili a tutti quei fattori che allungano indebitamente i tempi di percorso come deviazioni e soste.

Di conseguenza ¢ importante che abbiano a disposizione il tragitto piti breve da percorrere con il

mtnimo possibile di soste. Per ottenere questo si possono adottare le seguenti misure:

- istituire la corsia di risalita contromano nei sensi unici,

- minimizzare il numero dei semafori posti sul percorso ciclabile;

- provvedere ad una fase di verde di adeguata durata per il traffico ciclistico agli incroci semafo-
rizzati;

- permettere al traffico ciclistico la svolta a destra continua in fase di rosso dell’impianto semato-
rico;

- permettere alle biciclette I'uso delle corsie riservate ai mezzi pubblici.

1.1.3. Vulnerabilita.

La vulnerabilita del ciclista in caso di incidente costituisce un serio deterrente, anche psicologico,
ad un uso diffuso della bicicletta, soprattutto per le categorie piti vulnerabili. Questo implica la
necessita di assumere precauzioni ottimali per la sicurezza, soprattutto nei riguardi dei flussi di
traffico trasversali negli incroci, ma anche nei riguardi dei flussi di traffico in direzione parallela, al
fine di aumentare la sensazione di sicurezza.

In questa logica, uno dei principi fondamentali da assumersi ¢ la riduzione delle differenze di velocita
tra le biciclette e gli altri mezzi di trasporto che si muovono sulla stessa carreggiata in direzioni
parallele con separazione limitata o nulla.

In assenza di separazione ¢ accettabile una differenza di 20 Km/h,

In situazioni di limitata separazione ¢ accettabile una differenza di 30 Km/h.

Quando esistono alte intensitd di traffico motorizzato in direzione parallela a quello ciclistico ¢
necessaria una separazione o una marcata evidenziazione del percorso ciclabile.

Negli incroci per garantire la sicurezza dei ciclisti  necessario intervenire per ridurre la velocita del
traffico di attraversamento in direzione perpendicolare.

Quando un intervento di questo tipo non sia possibile, un’isola di protezione al centro della strada
0 la semaforizzazione dell’incrocio possono offrire una adeguata soluzione.
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1.1.4. Stabilita

La seguente tabella mostra i limiti di stabilita applicabili alle biciclette.

Velocita Livelio di stabilita
- <4 Km/h. il ciclista vacilla o cade;
4-16 Km/h. la bicicletta & instabile; il ciclista pud mantenerla stabile manovrando
lo sterzo e usando i movimenti del corpo;
16-22 Km/h. la bicicletta & stabtle;
> 22 Km/h la bicicletta & molto stabile;

Tab. 1.1 - Stabilitd diunciclista(da™ Mechanical and ergonomic properties of the moped and bicycle,
ir. L.Guyt, Moped and bicycie PAO-course, Delft 1982).

Per limitare I’ instabilita i percorsi ciclabili devono avere i seguenti requisiti:
- pendenze e lunghezze dei tratti in salita limitate;

protezione nei tratti soggetti a forti venti;

curve ampie;

riduzione delle irregolarita del fondo stradale.

3

1.1.5. Pendenze

La velocita dei ciclisti diminuisce in proporzione con la lunghezza e la ripidita dei tratti in salita,
questo comporta una diminuzione della stabilita ed & quindi richiesto un aumento della larghezza
dello spazio destinato alle biciclette.

In discesa la velociti aumenta proporzionalmente e di conseguenza aumenta lo spazio di frenata.

La pendenza accettabile pud essere calcolata con la seguente formula:

100

massima pendenza accettabile =
5 x differenza di livello

{Nota: questo massimo accettabile non ha valore per 1’uso sportivo della bicicletta.)
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1.1.6. Fattori climatici

Sulla base delie osservazioni compiute in paesi che presentano condizioni climatiche sfavorevoli,
sirtlevache le stesse noninfluenzano, in modo significativo, Fuso dellabicicletta. Soltanto ia pioggia
¢ la neve causano un significativo calo nell’uso, come mostrato dal seguente diagramma:
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Fig. 1.3 - Influenza delle situazioni climatiche sull’'uso della bicicletta.

1.1.7. Provvedimenti per la salvaguardia sociale

In fase di pianificazione e di progettazione di percorsi ciclabili si deve tenere conto degli aspetti che
riguardano la salvaguardia sociale. Questo significa offrire protezione e sicurezza nei confronti di
atti criminali, vandalismi ed altri pericoli simili.

Localizzazione

E’ consigliabile che i percorsi ciclabili si sviluppino in zone con alta presenza di attivitd sociali,
come uffici e negozi. Anche la presenza di abitazioni pud offrire, nelle ore del primo mattino e della
sera, una buona condizione di sicurezza.

Visibilita

A causa della presenza di vegetazione i ciclisti possono risultare non visibili dalle zone circostanti
il percorso. Per questo motivo non si dovrebbe lasciare crescere le siepi ad un altezza maggiore di
m 0.75, ghi alberi dovrebbero avere fogliame solo ad una altezza superiore a m 2.20 e le piante
dovrebbero essere poste ad una certa distanza dal percorso. Anche in corrispondenza di fermate degli
autobus, distributori di carburante, ecc., i ciclisti dovrebbero rimanere visibili dalla strada.
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[Nluminazione

Una illuminazione efficiente deve coprire I’intero percorso, specialmente quei percorsi che sono
molto usati nelle prime ore del mattino o nelle ore serali.

Percorsi alternativi

L’esigenza di avere percorsi ciclabili diretti pud talvolta comportare dei bassi livelli di salvaguardia
sociale; in questi casi sarebbe auspicabile avere a disposizione dei percorsi alternativi per i momenti
in cui la sicurezza € ai livelli pid bassi, nel primo mattino e nella tarda serata. Questa opportunita
andrebbe prevista specialmente per percorsi con presenza di sottopassi o che attraversano parchi o
seguono tracciati indipendenti dalla rete stradale.

Abbandono del percorso

Abbandonare il percorso ciclabile o scapparne in caso di pericolo dovrebbe sempre essere possibile.
Non ¢ quindi raccomandabile la realizzazione di piste ciclabili dove la vegetazione cresca su
entrambi i lati della pista.

1.2. GRUPPI DI UTILIZZATORI DELLA BICICLETTA

Nel capitolo 1.1. sono state esaminate le principali caratteristiche del traffico ciclistico. Non ¢
possibile ipotizzare dei comportamenti e delle reazioni di riferimento valide per tutti i ciclisti. E’
perd possibile distinguere alcune categorie di utilizzaton.

Ricerche compiute daJ. Giskes e J. Vahl a Lelystad, in Olanda, mostrano che le differenze di velocita
accettabili tra un ciclista e gli altri utenti della sede stradale variano a seconda delle categorie di
utilizzatori, come indicato nella tabella sottostante.

Differenza di velocita ammis- Pedoni Biciclette Autoveicoli
sibile tra biciclefta e:
Eta del ciclista: Differenza di velocita
<=10 anni 10 10 10
10-16 anni 25 25 25
16-65 anni 25 25 50
anziani 25 25 25

Tab. 1.2 - Differenze di velocita ammissibili tra biciclette e altri utenti della strada.

Sulla base delle esperienze compiute risulta che le caratteristiche comuni alla maggior parte dei
gruppi di utilizzatori sono il limitato raggio di attivita e la alta vulnerabiliti, quindi per creare una
situazione ottimale all’ uso della bicicletta & importante procedere all’eliminazione dei punti perico-
losi lungo il percorso e all’individuazione di itinerari il pill possibile diretti tra origini e destinazioni.
I ciclisti hanno la necessita di fruire di percorsi sicuri e diretti, pena la sottoutilizzazione delle
realizzazioni.
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Al fine della progettazione di un percorso ottimale & necessario definire ’estensione della zona di
influenza di ogni destinazione. Questa potenziale zona di influenza dipende dal tipo di destinazione.
Ogni destinazione attrae diverse categorie di ciclisti, che di seguito verranno chiamate "gruppi di
utilizzatori".

Le relazioni tra origini e destinazioni possono essere visualizzate in uno schema dove siano indicati
i movimenti desiderati dai potenziali utenti. Riunendo insieme tutte le linee di desiderio si ha
un’immagine dei tratti di rete che offrono il pid alto potenziale d’uso attrattivo per il traffico
ciclistico, ed anche delle parti della rete che vanno considerate con particolare attenzione prima che
si proceda alla realizzazione della stessa, ai fini della individuazione delle priorita.

Fig. 1.4 - Schema delle relazioni tra origini e destinazioni.

Poiche I'accessibilitd di una destinazione dipende dal gruppo di utilizzatori, & necessario calibrare
la stessa, ai fini dell’attrattivita del percorso, in funzione dei gruppi pilt vulnerabili che risultano
essere | bambini e gli anziani, che tra I’altro richiedono misure di sicurezza e protezione dal traffico
pit forti degli adulti. e

All’interno dei gruppi di utilizzatori si possono identificare le seguenti categorie principali:

A. "Vulnerabili" (ragazzi di etd inferiore a 12 anni, anziani).
Caratteristiche: '

- spostamenti su brevi distanze;

- velocitd inferiori a 15 Km/h.;

- tempi di reazione tardivi.

B. "Adulti".
Caratteristiche:
- velocitatra 15 e 30 Knmvh.;
- copertura di tutte le motivazioni di spostamento,
- valutazione corretta del comportamento degli altri utilizzatori della strada.

C. "Sportivi".
Caratteristiche:

- velociti superiore a 30 Km/h;

- conflitti con le categorie A e B in conseguenza della differenza di velocita e dell’abitudine a
muoversi raggruppati.

Nelle aree dei centri urbani e dovunque vi siano limitazioni della velocita del traffico autoveicolare
a 30 km/h., per le categone A, B e C ¢ possibile ammettere che le stesse non vengano separate tra
di loro. In questo caso €& perd necessario soddisfare alle esigenze della categoria pil vulnerabile.

11
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Nelle altre situazioni le categoriec A ¢ B possono condividere i percorsi ciclabili, mentre & pit
opportuno che i ciclisti della categoria C utilizzino le infrastrutture riservate al traffico autoveicolare,
salvo il caso in cui vi siano alte intensita e/o alte velocita del traffico.

1.3. MOTIVAZIONI PER L’USO DI PERCORSI CICLABILI

1.3.1. Introduzione

Una rete di percorsi ciclabili non verra utilizzata allo stesso livello in wtte le sue parti. Esiste un
livello minimo che € legato ai gruppi di utilizzatori serviti dalla rete. E’ necessaria quindi un’analisi
delle motivazioni degli spostamenti, e in particolare delle destinazioni, per la loro influenza sul
comportamento de1 ciclistl.

L utilizzazione di una parte della rete & legato al grado con cui essa mette in comunicazione origini
¢ destinazioni. La quantita di traffico ciclistico ¢ definita da:

- tipo di destinazione;

- posizione dell’origine in relazione alla destinazione.

Il tipo di destinazione definisce quali gruppi di utilizzatori saranno maggiormente presenti sul tratto
di percorso in esame ¢ di conseguenza quali categorie di ciclisti devono essere soddisfaite (
vulnerabili, adulti, sportivi).

1.3.2. Istituti scolastici
Scuole elementari

Gli alunni delle scuole elementari sono caratterizzati dall’imprevedibilita di comportamento e dalla
scarsa esperienza del traffico. Possono coprire solo distanze limitate ¢ sono molto sensibili alle
pendenze. Questo gruppo ¢ incluso nella categoria dei "vulnerabili”. Per le parti della rete che siano
da qualificarsi prevalentemente come percorst per servire scuole elementari, &€ opportuno applicare
in fase di progettazione i seguenti concetti:

distanze brevi,

livelli di sicurezza alti;

pendenze minime;

prevenzione dal contatto con il traffico autoveicolare veloce ovunque possibile.

i

Scuole medie inferiori e superiori

Gli alunni delle scuole medie (da 11 a 18 anni) hanno pil esperienza del traffico e possono coprire
distanze maggiori, ma si ritiene di includere anche questo gruppo nella categoria dei "vulnerabili”
per la loro imprevedibilita di comportamento. Per le parti della rete che siano da qualificarsi
prevalentemente come percorsi per servire scuole medie ¢ opportuno applicare in fase di progetta-
zione i seguenti concetti:

- basse differenze di velocita tra ciclisti e traffico motorizzato lungo il percorso ed agli incroci;

- illuminazione efficiente per I’'uso legato a corsi serali.

12
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[stituti supertori e universita

Questo gruppo e caratterizzato da una vulnerabilitd bassa. Per le parti della rete che siano da
qualificarsi prevalentemente come percorsi per servire istituti superiori o universita &€ opportuno
applicare in fase di progettazione i segueati concetti:

- attrezzature per 1l parcheggio di buona qualita e in sufficiente quantita;

- adeguato grado di sicurezza, protezione e comodita del percorso;

- illuminazione efficiente per 1’uso legato a corsi serali.

1.3.3. Sedi di lavoro

La maggior parte delle persone interessate & di etd superiore ai 18 anni e pud quindi scegliere tra la

bicicletta e I"automobile. Per le parti della rete che siano da qualificarsi prevalentemente come

percorsi per servire sedi di lavoro & opportuno applicare in fase di progettazione i seguenti concetti:

- petcorsi particolarmente attraenti, corti, diretti, con brevi tempi d’attesa ai semafori e molto
confortevoli per contrastare la competizione da parte dell’automobile come mezzo di trasporto;

- attrezzature per 1l parcheggio di buona qualita in sufficiente quantitd e poste nelle immediate
vicinanze degli accessi alle sedi di lavoro;

- illuminazione efficiente per |'uso legato ai turni di lavoro serali ¢ notturni.

1.3.4. Sedi commerciali e negozi

I frequentatori dei centri commerciali ¢ dei negozi appartengono a tutte le fasce d’etd. La bicicletta

¢ usata anche come carrello per il trasporto da un negozio all’aitro. Per le parti della rete che siano

da qualificarsi prevalentemente come percorsi per servire centri commerciali e negozi & opportuno

applicare in fase di progettazione i seguenti concetti:

- pendenze minime;

- adeguato grado di sicurezza, protezione e comodita del percorso;

- attrezzature per il parcheggio di buona qualita in sufficiente quantitd in tutta I’area dove sono
presenti negozi e centri commerciali

- illuminazione efficiente per le spese effettuate nello ore serali.

1.3.5. Centro citta

I frequentatori del centro cittd appartengono a tutte le fasce d’etd. L’alta concentrazione di

destinazioni di vario tipo (negozi, uffici, servizi, ecc.) presenti in questa area rende accettabili durate

de1 tragitti e distanze tra i parcheggi potenzialmente maggiori. Per le parti della rete che siano da

qualificarsi prevalentemente come percorst per servire il centro della citta & opportuno applicare in

tase di progettazione i seguenti concetti:

- pendenze minime;

- adeguato grado di comodita, sicurezza e protezione;

- attrezzature per il parcheggio vicine alle principali destinazioni e poste ad una distanza non
eccessiva tra loro;

- illuminazione efficiente per le attivita effettuate nelle ore serali.

1.3.6. Stazioni e fermate del trasporto pubblico

Stazioni ¢ fermate del trasporto pubblico attraggono dalle zone residenziali ciclisti appartenenti a
diversi gruppi di utilizzatori (lavoratori, studenti, persone dirette verso il centro della cittd). Un
percorso che raggiunge una stazione od una fermata del trasporto pubblico deve soddisfare le
esigenze di tuiti i gruppi di utilizzatori interessati. Per le parti della rete che siano da qualificarsi
prevalentemente come percorsi per servire stazioni o fermate del trasporto pubblico & opportuno
applicare in tase di progettazione i seguenti concetti:
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- percorsi particolarmente attraenti, corti, diretti, con brevi tempi d’attesa ai semafort e molto
confortevoli per contrastare la competizione da parte dell’automobile come mezzo di trasporto;

- attrezzature per il parcheggio facilmente accessibili, coperte, sicure e poste il pill vicino possibile
all’ingresso delie stazioni o alle fermate;

- percorsi sicuri dal punto di vista del traffico e da quello del controlio sociale;

- pendenze non eccessive;

- illuminazione efficiente per I'uso serale e notturno.

1.3.7. Ciclismo escursionistico

A questo proposito deve essere fatta una distinzione tra turismo in bicicletta ed uso della bicicletta

per spostamenti verso destinazioni di tipo turistico o ricreativo, infatti per conseguire una corretta

impostazione del progetto & necessario separare queste due attivitd. Per le parti della rete che s1ano

da qualificarsi prevalentemente come percorsi per il ciclismo escursionistico € opportuno applicare

in fase di progettazione i seguenti concetti:

- superficie non necessariamente asfaltata;

- presenza di luoghi attrezzati per la sosta,panchine, contenitori per i rifiuti e rifugi da usare in caso
di condizioni atmosferiche avverse;

- percorsi attraenti, interessanti e protetti nei tratti soggetti a vento;

- pendenze non eccessive;

- attrezzature per il parcheggio nei punti di sosta.

1.3.8. Ciclismo sportivo

Il ciclismo sportivo induce ad alte velocita che possono aumentare la vulnerabilita ¢ portare a conflitti

con altri ciclisti presenti sul percorso. Per le parti della rete che siano da qualificarsi prevalentemente

come percorsi per il ciclismo sportivo & opportuno applicare in fase di progettazione 1 seguenti

concetti: '

- percorsi circolari (punto di partenza coincidente con il punto di arrivo),

- presenza di luoghi attrezzati per la sosta, panchine, contenitori per i rifiuti e rifugi da usare in
caso di condizioni atmosferiche avverse;

- adeguata segnalazione dei percorsi in corrispondenza degli incroci con strade ad alta intensita di
traftico o a scorrimento veloce.

1.3.9. Attivita ricreative e del tempo libero

Per gli spostamenti connessi allo svolgimento di attivitd di relazione sociale si osserva una

dispersione temporale, spaziale e quantitativa degli utilizzatori . Risulta pertanto difficile definire le

origini, le destinazioni ed i percorsi pilt usati per collegarle. Per le parti della rete che siano da

qualificarsi prevalentemente come percorsi per spostamenti legati alle attivita ricreative ¢ del tempo

libero & opportuno applicare in fase di progettazione i seguenti concetti:

- percorsi particolarmente attraenti, corti, diretti, con brevi tempi d’attesa ai semafori ¢ molto
confortevoli per contrastare la competizione da parte dell’automobile come mezzo di trasporto;

- percorsi sicuri dal punto di vista del traffico e da queilo della salvaguardia sociale;

- pendenze non eccessive;

- illuminazione efficiente per I'uso serale e notturno;

La seguente tabeila, suddivisa in base ai gruppi di utilizzatori, offre una schematizzazione dei
concetti da applicare in fase di progettazione.
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Tab. 1.3 - Schema dei concetti da applicare in fase di progettazione.
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I.4. INTEGRAZIONI DI PERCORSI CICLABILI IN UNA.RETE DI BASE

Per realizzare una rete ciclabile ottimale tutti i luoghi dove le persone risiedono, lavorano, studiano,
svolgono attivita economiche, sociali o di altro tipo, dovrebbero essere facilmente accessibili con la
bicicletta; in pratica@ impossibile, ed anche inutile, creare spazi riservati alle biciciette in ogni strada,
specialmente in situazioni complesse come quelle delle grandi cittd. Per cui ragioni di efficienza e
di economicitd suggeriscono di offrire ai ciclisti una serie di itinerari principali che concentrino I'uso
della bicicletta in una rete di base con dimensioni ben definite. Non bisogna poi trascurare il fatto
che ogni strada il cui uso & consentito alle biciclette rimane comunque utilizzabile come collega-
mento tra le varie parti della rete. Per altro ¢ importante che le strade dove sono realizzati percorsi
ciclabili soddisfino, nei limiti del possibile, tutte le esigenze dei ciclisti. Nel caso che su queste strade
od incroci vi sia compresenza di traffico autoveicolare di scorrimento i ciclisti ne risulteranno
comunque svantaggiati, per cui nella realizzazione di un programma di interventi efficienti per il
traffico ciclistico si raccomanda di analizzare e considerare la struttura della rete del traffico
autoveicolare contemporaneamente a quella del traffico ciclistico.

Percid la rete di base deve risultare dalla metodica selezione dei principali itinerari ciclabili che
abbiano una alta potenzialitd, in quanto fruibili dal maggior numero di gruppi di utilizzatori. Mentre
la rete globale risuitera dalia sovrapposizione alla rete di base di tratti di rete ottimizzati in funzione
degli specifici gruppi di utilizzatori. Per cui nella costruzione della rete globale in una prima fase,
poichg la finalita della rete & queila di dare impulso al traffico ciclistico, devono essere compresi gli
itinerari con il maggior potere di attrazione ed in una seconda fase la rete giobale si integrera alla
rete di base. Per entrambe le fasi & quindi importante conoscere i potenziali itinerari dei vari gruppi
di utilizzatori. :

[l basare la progettazione delle reti ciclabili sugli sposiamenti legati alle motivazioni degli specifici
gruppi di utilizzatori comporta i seguenti vantaggi:

- investimenti mirati, grazie alla precedente determinazione dei gruppi di utilizzatori;

- investimenti minimizzati, limitando le parti di rete necessarie ai tratti densamente sfruttati;

- percorsi ciclabili piu brevi per il gruppo di utilizzatori preso in esame;

- conoscenza delle motivazioni dell’uso della bicicletta;

- alto tivello di controllo sociale, grazie all’intensita d’uso sui principali percorsi;

- cccellente orientamento spaziale per i ciclisti.

Per creare una rete componendone le parti & necessario che siano definiti gli schemi dei tragitti dei
vari gruppi di utilizzatori. Questo comporta la seguente procedura:

1) sviluppo di schemi a stella; :

2) sviluppo di percorsi teorici (o ideali};

3) accorpamento ed ottimizzazione di percorsi.
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1) Sviluppo di schemi a stella

Fig. 1.5 - Schema a stella per destinazioni di pertinenza ciclistica.

Sulla planimetria dell’area di studio va definito il grafo degli spostamenti o/e con riferimento alle
principali destinazioni di interesse per i ciclisti. Lo sviluppo degli schemi a stella definisce
I'estensione € la direzione delle connessioni ciclistiche dei vari gruppi di utilizzatori nell” area in fase
di studio. Nella maggior parte dei casi pud essere utile sviluppare schemi di linee di desiderio
suddivise per tipo di destinazione (scuole, negozi, sedi di lavoro, ecc.). Lo schema delle linee di
desiderio puo essere visto come una figura astratta degli spostamenti supposti, che non tiene conto
dello stato e del tipo di infrastrutture della rete stradale esistente. Allo scopo di confrontare gli schemi
al livello di base, ¢ importante assicurarsi che ogni linea di desiderio rappresenti un numero piil o
meno uguale di spostamenti. Nella maggior parte dei casi le origini sono gli insediamenti residenziali
e quindi questa calibratura pud essere basata sui dati della popolazione residente.

2} Sviluppo di percorsi teorici (o ideali)

Per definire i percorsi ciclabili si deve individuare il tragitto pil breve possibile tra origine e
destinazione. Il primo criterio nello sviluppo del percorso ¢ la brevita ed il secondo & Ia qualiti. Di
conseguenza, oltre alla localizzazione delle origini e delle destinazioni, & necessario esaminare anche
le esigenze degli utilizzatori dei percorsi. '
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3) Accorpamento ed ottimizzazione di percorsi

Fig. 1.6 - Accorpamento di percorsi.

Dali’esame degli schemi a stella si sviluppano i percorsi teorici che indicano i tragitti gia effettuati
abitualmente dai ciclisti o quelli che hanno la potenzialita per diventarlo. Usando i percorsi
individuati per un particolare gruppo di utilizzatori e tipo di destinazione si costruisce una rete di-
concetto per quel gruppo. Ottimizzando la rete di concetto il traffico ciclistico presente o previsto
sui vari percorsi viene riunito ed accorpato sui percorsi principali. I percorsi principali che
scaturiscono da questa fase di ottimizzazione diventano parti definitive della rete. La rete di base
viene sviluppata combinando ed integrando i percorsi legati ai vari gruppi di utilizzatori. Una volta
inseriti nella rete di base i percorsi scaturiti dalla fase precedente devono essere nuovamente ed
-ulteriormente ottimizzati in percorsi principali.

Fig. 1.7 - Esempio di rete principale. Fig. 1.8 - Esempio di rete di base.
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Dopo il processo di accorpamento ed ottimizzazione, la rete deve essere verificata nei confronti dei
seguenti requisiti:

- realizzazione dei collegamenti pilt diretti;

- sicurezza nei riguardi dei ciclisti;

- rispondenza alle esigenze delle persone e alle loro attivita.

1.5. CONSEGUENZE DEGLI INTERVENTI PER IL TRAFFICO CICLISTICO SUGLI ALTRI
MEZZI DI TRASPORTO

La realizzazione di interventi per promuovere e stimolare i} tratfico ciclistico pud avere molti effetti
sugit altri tipi di traffico. Questi effetti interessano non sofo la zona di attuazione degli interventi e
le sue immediate vicinanze, ma possono irradiarsi su una pil farga scala. Le conseguenze variano a
seconda dell’ambito in cui si sono attuati gli interventi.

Nelle zone del centro cittd, dove ¢’¢ assenza di spazio per la realizzazione di specifiche attrezzature
per i ciclisti, il traffico promiscuo o la chiusura delle strade al traffico motorizzato sono i soli metodi
sicurl per creare una situazione favorevole ai ciclisti. E’ essenziale ridurre significativamente la
velocita del traffico motorizzato ¢ minimizzarne P'intensita, La diminuzione del numero di autovei-
coli pud essere conseguita impedendo il passaggio del traffico di attraversamento e costruendo
adeguate strutture di parcheggio al limite dellacitta, mentre il parcheggio interno all’area in questione
deve essere rigorosamente limitato. Riservare dello spazio per percorsi ciclabili o per attrezzature
di parcheggio per le biciclette all’interno della sezione della carreggiata esistente pud portare alla
scomparsa di spazi di parcheggio per gli autoveicoli, ad una riduzione del numero di corsie o
addirittura all’introduzione del senso unico di marcta per il traffico motorizzato.

Nelle zone di recente urbanizzazione le velocita degli autoveicoli sono generalmente piil elevate a
causa delle infrastrutture viarie generalmente pili ampie e questo ha effetti sfavorevoli sullasicurezza
dei ciclisti. In queste zone gli interventi per la promozione dell’uso della bicicletta richiedono la
separazione degli spazi destinati ai diversi mezzi di trasporto oppure la riduzione delle velocita, per
esempio restringendo la sezione della strada. La separazione dei diversi mezzi di trasporto pud
causare peraltro problemi ai pedoni ed ai ciclisti che devono attraversare flussi di traffico. Difatti ¢
stato dimostrato che in molti casi questa situazione porta ad un ulteriore aumento delle velocita e ad
una riduzione dell’attenzione da parte dei conducenti degli autoveicoli che si trovano su corsie
riservate.

Nelle aree esterne alle citta c’¢ spazio per eventuali piste ciclabili indipendenti. I probleml piu
rilevanti nascono dall’attraversamento delle strade. Nei punti in cui importanti percorsi ciclabili
devono attraversare strade con flussi di traffico di alta intensitd pud essere necessario realizzare
strutture come sottopassi o sovrapassi, o installare un impianto semaforico. Quando si sceglie di
installare un impianto semaforico si deve tenere conto degli effetti che avra sui flussi di scorrimento
del traffico autoveicolare.
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2. NORME TECNICHE PER LA PROGETTAZIONE DI PERCORSI CICLABILI

2.1. INTRODUZIONE

I pil importanti parametri per la progettazione di un percorso ciclabile sono:
- intensitd del traffico motorizzato;

- velocita del traffico motorizzato,

- sezione della sede stradale;

- disposizione dei parcheggi;

- passi carrai esistenti.

Intensiti e velocita del traffico motorizzato hanno una grande influenza sulla sicurezza del traffico
ciclistico. Quindi la scelta delle tipologie da adottare si baserd principalmente su questi due
parametri.

La realizzazione di una rete di percorsi ciclabili comporta necessariamente una revisione delle
infrastrutture del traffico autoveicolare. Si ha cosi I’occasione di intervenire nei punti dove i valori
dell’intensiti c¢/o della velocita del traffico autoveicolare sono eccessivamente alti. Riordinando il
sistema di circolazione del traffico motorizzato & possibile influenzare 1’intensita e la velocita degli
autoveicoli e nello stesso tempo migliorare le condizioni per il traffico ciclistico. Se non esiste la
possibilita di riorganizzare il sistema di circolazione del traffico autoveicolare, bisogna allora
assumere la situazione esistente come punto di partenza.
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2.2. INDIVIDUAZIONE DELLE SOLUZIONI PROGETTUALI BASATA SULLA
LOCALIZZAZIONE DEI PERCORSI E SUI GRUPPI DI UTILIZZATORI.

I percorsi ciclabili si compongono di segmenti ed incroci. La scelta progettuale per entrambi dipende
principalmente dalle caratteristiche del traffico motorizzato presente e va poi verificata rispetto alle
esigenze del gruppo di utilizzatori di riferimento.

Il progetto dei segmenti di percorso ¢ determinato dalle caratteristiche del traffico degli autoveicoli
che si muovono in direzione parallela. Queste caratteristiche sono: intensita e velocita.

_ adeguatezza della so-
del segmento . luzione per il grup-

. utilizzatori

Fig. 2.1 - Fase 1: schema per la progettazione di un segmento di percorso.

I progetto degli incroct & determinato dalle caratteristiche degli attraversamenti trasversali e dai
risultati conseguenti alla fase 1.

Le caratteristiche degli attraversamenti trasversali sono:
- larghezza della strada;

- intensita del traffico autoveicolare;

- velocita del traffico autoveicolare.

“adepguatezza della

. .soluzione per il
. gruppodi

.. utilizzatori-

o

Fig 2.2 - Fase 2: schema per la progettazione di un incrocio.
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2.3. PROGETTAZIONE DEI SEGMENT! DI PERCORSO
2.3.1. Elementi caratteristici di un segmento di percbrso

[l progetto di un segmento di percorso viene determinato in base all’intensita e alla velocita del
traffico autoveicolare.

Intensita’
L’intensita del traffico autoveicolare determina il numero delle potenziali situazioni di conflitto tra

bicicletta e traffico motorizzato. Il valore da assumere ¢ quello dell’ora di punta. L’intensitd ¢
suddivisa in quattro categorie; la classificazione ¢ la seguente:

categoria d’intensita | <300 autoveicolih
categoria d’intensita Il 300-600  autoveicoli/h
categoria d’intensita I{I 600-1200 autoveicoli/h
categoria d’intensita IV > 1200 autoveicoli/h

Tab. 2.1 - Categorie d’intensita.

Velocita’

La velocita del traffico autoveicolare determina la gravita delle potenziali situazioni di conflitto tra
bicicletta e traffico motorizzato. Al fine di individuare dette potenziali situazioni di conflitto si
assume come valore di riferimento la velocita entro cui si muovono I’ 85% degli autoveicoli. La
velocitd ¢ suddivisa in quattro categorie; la classificazione & la seguente:

categoria di velocita | <30 km/h
categoria di velocita I1 30-50 km/h
categoria di velocita IT 50-70 km/h
categoria di velocita IV >70 km/h

Tab. 2.2 - Categorie di velocita.

2.3.2. Tipologie per i segmenti di percorso
Tipologie di base per il progetto di un percorso ciclabile:

- traffico promiscuo;

- corsia ciclabile;

- pista ciclabile adiacente;

- pista ciclabile separata;

- pista ciclabile indipendente.
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Traffico promiscuo

La scelta di utilizzare la stessa corsia per le biciclette € per il traffico motorizzato pud essere attuata
solo quando quest’ ultimo presenta valori di intensitd e velocita non eccessivi. Queste condizioni si
verificano con pill frequenza nei centri storici e nelle aree residenziali, dove non vi siano comunque
flussi di traffico di scorrimento.

Questa tipologia impone delle limitazioni all’ampiezza della carreggiata che, in caso di doppio senso
di circolazione, deve avere una larghezza massima di m 5,5 in presenza di intensitd molto basse, e
di m 6 quando si raggiungano nell’ora di punta i 600 autoveicoli. E altresi necessarto limitare la
velocita degli autoveicoli in modo che la differenza tra la loro velocita € quella delie biciclette non
sia superiore a 20 km/h.

Corsia ciclabile

La corsia ciclabile € uno spazio delimitato sulla carreggiata, il cui uso ¢ riservato esclusivamente
alle biciclette. Questa corsia deve essere possibilmente evidenziata usando una pavimentazione di
colore e/o di materiale diverso da quello usato per la corsia autoveicolare. La corsia ciclabile ¢
indicata con una striscia continua sulla superficie stradale. Questa indicazione pud essere accentuata
con elementi verticali di delimitazione per impedire 1'uso improprio della corsia da parte degh
autoveicoli. L’ampiezza minima della corsia & di m 1, quella massima di m 1,70. La larghezza delle
corsie riservate agli autoveicoli deve essere limitata a m 3 al fine di ridurre la velocita. La ditferenza
di velocita tra biciclette € autoveicoli non deve essere superiore a 30 km/h.

Pista ciclabile adiacente

La pista ciclabile adiacente ha caratteristiche dimensionali e tecniche molto simili a quelle della
corsia ciclabile, la differenza principale consiste nel fatto che questa tipologia non ¢ realizzata sulla
carreggiata, ma al suo fianco. In questo caso c¢’¢ una distinzione pil netta tra lo spazio riservato alle
biciclette e quello riservato agli autoveicoli. Tra la pista ciclabile e la carreggiata ¢ preferibile che
ci sia una differenza di livello, non superiore a cm 10, per meglio separare gli spazi. L’ampiezza
minima dela pista & di m 1,20.

Pista ciclabile separata

La pistaciclabile separata si trovaad una distanza di almeno cm 60 dalla carreggiata. Questa tipologia
deve essere presa in considerazione in situazioni dove c’¢ una forte predominanza del traffico
autoveicolare dovuta ad alte intensita e/o alte velocita. Pud essere adottata anche in situazioni in cui
la sede stradale presenta una sezione molto larga.

Pista ciclabile indipendente

La pistaciclabile indipendente non si trova sulla sede stradale. Questa tipologia risponde all’esigenza
di poter usufruire de] percorso pill breve tra origine e destinazione degli spostamenti e minimizza la
possibilita di conflitto offrendo all’utenza ciclistica una sede completamente riservata ¢ con assenza
di traffico autoveicolare.
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2.3.3. Dimensionamento delle corsie e delle piste

Nel progettare le infrastrutture per il traffico ciclistico la maggior parte delle normative europee
consiglia di adottare il profilo tminimo mostrato nella seguente figura.
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Fig. 2.3 - Dimensioni minime di progetto per diverse tipologie di percorso.

Nell’ambito del profilo di cui alla figura 2.3, tenendo conto che il pedale si trova ad una altezza di
circa cm 15, il ciclista puo tollerare ostacoli laterali dell’altezza massima di cm 5-10 a seconda
dell’inclinazione della bicicletta rispetto alla sua perpendicolare dal terreno.
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2.3.4. Raggi di curvatura

La relazione tra raggi di curvatura e velocita influenza la stabilita dei ciclisti, cosi come indicato nel
seguente grafico.

15 —
14 | SUFFICIENTE ~—sle— BUONA
T STABILITA? STABILITA
~ 131
~
£ 121
4
£ 1+
g 10 =4~
S 94
o
> 8 i } t — F i I
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

RAGGIO (in metri)
Fig. 2.4 - Relazione tra raggi di curvatura e velocitd

Il grafico evidenzia che per raggi di curvatura superiori a m 4 la stabilita & garantita; ¢ quindi
preferibile che i percorsi ciclabili abbiano raggi di curvatura che rispettino questo limite minimo.

In situazioni urbane, o comunque dove vi siano limitazioni allo spazio disponibile, si possono
adottare per i raggi di curvatura i valori minimi indicati nel seguente disegno.

™ R3
7™y
R1 = minimo 0,40
| R2 = minima 0,60
R3 = minima (0,30
R4 = minima 1,20

Fig. 2.5 - Valori minimi dei raggi di curvatura in situazioni urbane.
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2.3.5. Individuazione della scelta progettuale per i segmenti di percorso.

Per I’individuazione della scelta progettuale sono state create delle matrici i cui parametri sono i
seguenti: intensita e velocita del traffico autoveicolare. Le matrici sono distinte a seconda che sul
segmento di percorso preso in esame il traffico motorizzato sia a doppio senso di marcia, a senso
unico di marcia, assente, o vi sia una corsia riservata ai mezzi del trasporto pubblico.

Le matrici fanno riferimento alle schede tecniche che compaiono al termine del testo.

Matrice per strada a doppio senso di marcia

INTENSITA VELOCITA
< 30 Km/h 30-50 Km/h 50-70 Km/h >70 Km/h
< 300 v/ 1.1.1 1.1.1 1.3.1 13.2 1.4.1 142
1.2.1 122 1.2.1 122 141 142
300 - 600 v/h 1.1.1 121 122 131 132 1.3.1
12,1 122 1.3.1 132 141 142 141 142
600 - 1200 v/h 1.2.1 122 13.1 132 1.3.1 1.4.1 142
1.3.1 132 141 142 141 142
> 1200 v/h 1.3.1 1.3.2 141 142 141 142 141 142
1.4.1 1.4.2
Matrice per strada a senso unico di marcia
INTENSITA VELOCITA
< 30 Km/h 30-50 Km/h 50-70 Km/h >70 Km/h
< 300 v/ 211 212 212 221 231 232 241 242
2.2.1 23.1 232 241 242
300 - 600 v/ 212 221 221 231 231 232 241 242
231 232 232 242 24.1 242
600 - 1200 v/h 231 232 231 232 231 232 241 242
24.1 242 24.1 242 24.1 242
> 1200 v/h 231 232 241 242 24.1 242 241 242
241 242
Matrice per strada con assenza di traffico autoveicolare
Zona pedonale
SI 3.1.1
NO 3.1.2
Matrice per corsie riservate ai mezzi pubblici
Corsie riservate ai mezzi pubblici || Fermate dei mezzi pubblici
Promiscuo 4.1.1. || Senza piazzola di sosta 4.2.1
4.2.2
Corsie ciclabili 4.1.2 || Con piazzola di sosta 43.1
432
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All'interno dell’area urbana le corsie riservate ai mezzi pubblici possono, sotto certe condizioni,
essere usate come percorsi ciclabili. Si dovrebbero realizzare preferibilmente interventi con piste
ciclabili separate ma, dove vi sia mancanza di spazi disponibili, si possono prevedere anche delle
corsie ciclabili o addirittura ’inserimento delle biciclette in promiscuo. Questa matrice fornisce
anche le indicazioni per i casi in cui sui percorsi ciclabili si trovino delle fermate dei mezzi pubblici.

2.4. PROGETTAZIONE DEGLI INCROCI
2.4.1. Elementi caratteristici di un incrocio.

Il progetto di un incrocio viene determinato in base alle caratteristiche degli attraversamenti
trasversali e alla tipologia di percorso ciclabile prevista,

Tipologie di base dei percorsi ciclabili

- traffico promiscuo;

- corsia ciclabile;

- pista ciclabile adiacente;

- pista ciclabile separata;

- pista ciclabile indipendente.

Le caratteristiche degli attraversamenti trasversali vengono definite in base all’intensita e alla
velocita del traffico autoveicolare e alla larghezza della strada.

Intensita

[l valore da assumere & quello dell’ora di punta. L’intensitd & suddivisa in quattro categorie; la
classificazione ¢ la seguente:

categoria d’intensita [ <300 autoveicoli/h
categoria d’intensita IT 300- 600 autoveicoli/h
categoria d’intensita Il | 600-1200 autoveicoli/h
categoria d’intensita IV >1200 autoveicoli/h

Tab. 2.3 - Categorie d’intensita.

Velocita
Si assume come valore di riferimento la velocitd entro cui si muovono 1’85% degli autoveicoli. La
velocitd ¢ suddivisa in quattro categorie; la classificazione & la seguente:

categoria di velocita 1 <30 Km/h
categoria di velocita II 30-50 Km/h
categoria di velocita HI 50-70 Km/h
categorta di velocitad IV > 70 Km/h

Tab. 2.4 - Categorie di velocita.
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Larghezza della strada

La larghezza della strada trasversale ¢ suddivisa in tre categorie; la classificazione € la seguente:

categonia di larghezza | <5 metri
categoria di larghezza I1 5 - 7 metri
categoria di larghezza III >7 metri

Tab. 2.5 - Categorie di larghezza.
2.4.2. Tipologie per gli incroci

Tipologie di base per il progetto di un incrocio:
- tradizionale;

- rialzato;

- con 1s0la centrale;

- con rotatoria;

- semaforizzato,

- su livelli sfalsati.

Tradizionale

In questo caso non vengono presi provvedimenti speciali per le biciclette. Un incrocio tradizionale
¢ adatto a situazioni dove I'intensita del traffico autoveicolare non supera i 300 veicoli all’ora sia
neila direzione parallela al percorso ciclabile che nella direzione trasversale ¢ dove la velocita del
traffico autoveicolare sulla strada trasversale non supera i 30 knv/h.

Rialzato

In questo caso la superficie dell’incrocio € leggermente rialzata cosi da obbligare il traffico
autoveicolare ad una pit grande attenzione e ad una riduzione della velocita, Per ottenere una
riduzione di velocitd ottimale la pendenza della strada trasversale deve essere raccordata in forma
di trapezio. PerI’agevolazione del traffico ciclistico la pendenza nelladirezione del percorsociclabile
deve essere raccordata in forma sinusoidale. La costruzione di un incrocio rialzato ¢ molto efficace
in situazioni dove il percorso ciclabile incrocia una strada con bassa intensita di traffico, p. es. strade
residenziali. In questo caso il rtalzo dell’incroctio consente ai ciclisti di avere il diritto di precedenza.

Con isola centrale

1.’isola centrale permette la realizzazione di uno spazio protetto che consente ai ciclisti di attraversare
la strada in due fasi. Un’isola centrale aumenta la sicurezza e la continuitd del percorso ciclabile.
Questa tipologia si applica in situazioni dove il traffico ciclistico deve dare la precedenza al traffico
autoveicolare. E” adottabile anche su strade con sezione molto ampia € dove non sono previsti
interventi di controllo e regolazione delle precedenze.

Un’accentuazione dell’isola centrale & richiesta quando questa sia situata in strade dove il traffico
autoveicolare circola con alte velocita.
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Con rotatoria

La rotatoria ha la capacita di fluidificare la circolazione del traffico autoveicolare e ciclistico.
Condizione necessaria per il funzionamento ottimale di una rotatoria & I’'uguaglianza di funzioni e
di volumi di traffico tra tutte le strade confluenti nell’incrocio. Le rotatorie poste lungo percorsi
ciclabili devono soddisfare particolari esigenze: devono occupare un’area relativamente piccola e
devono essere presenti singole corsie ciclabili sugli ingressi e sulle uscite. Il traffico d’accesso
all’incrocio deve dare la precedenza a quello lungo la rotatoria.

Dove sono previste limitazioni all’intensita del traffico autoveicolare non & necessario realizzare
una separazione fisica del traffico ciclistico sulla rotatoria. Dove vi sono maggiori intensitd ¢
presenza di veicoli pesanti, i traffico ciclistico deve essere separato fisicamente con la realizzazione
di apposite piste. Nei punti in cui il percorso ciclabile attraversa le strade d’accesso all’incrocio &
consigliabile realizzare delle isole centrali per accentuarne la presenza.

Semaforizzato

Questa tipologia si applica in presenza di alte intensitd e/o alte velocita del traffico autoveicolare o

dove vi siano attraversamenti multipli e complessi. Nell’installare un impianto semaforico in

presenza di un percorso ciclabile si consiglia di tenere conto dei seguenti fattori:

- fasi di verde per il traffico ciclistico che garantiscano assenza di conflitti con il traffico
autovelcolare;

- riduzione dei tempi di attesa, ottenibile abbreviando la fase di verde per le direzioni conflittuali;

- applicazione di rilevatori a distanza per richiedere anticipatamente la fase di verde o per
mantenerla in funzione per le biciclette che sono state rilevate (su percorsi ad alta intensita di
traffico ciclistico);

- regolazione delle priorita e del ciclo delle fasi di verde in modo da favorire il percorso ciclabilc.

[I miglioramento della circolazione e della sicurezza del traffico ciclistico negli incroci semaforizzati

s1 puo ottenere applicando i seguenti accorgimenti:

- fase di verde riservata per il traffico ciclistico;

- svolta continua a destra per il solo traffico ciclistico;

- spazio delimitato per I’ allineamento delle biciclette davanti al semaforo (corsia ciclabile allarga-
ta);

- attraversamento in due fasi;

- eliminazioni delle situazioni di conflitto.

Queste diverse soluzioni possono talvolta essere vantaggiosamente combinate tra loro. Gli interventi
sono illustrati in dettaglio nelle schede tecniche che compaiono al termine del testo.

Su livelli sfalsati
In presenza di una strada di grande scorrimento per il traffico autoveicolare si consiglia quale

soluzione ottimale di prevedere |’ attraversamento su livelli sfalsati. Questo pud essere realizzato
tramite un sovrappasso o un sottopasso per il traffico ciclistico.
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2.4.3. Individuazione della scelta progetuale per gli incroci

Per I'individuazione delle scelte progettuali sono state create delle matrici i cui parametri sono i
seguenti: tipologia del percorso ciclabile e caratteristiche degli attraversamenti trasversali. Le matrici
sono distinte a secondo della tipologia del percorso ciclabile. La seguente tabella facilita a scelta
della matrice da usare:

Tipologia del percorso Caratteristiche del traffico autoveicolare in direzione trasversale
ciclabile(*) al percorso ciclabile
1<1200 e V<50 altre
traffico promiscuo matrice I ‘ -
corsia ciclabile matrice II matrice 111
pista ciclabile adiacente matrice II matrice II1
pista ciclabile separata matrice III matrice 11
pista ciclabile indipendente matrice IV

{*) Le tipologie dei percorsi ciclabili e e caratteristiche del traffico autoveicolare in direzione parallela sono state
esaminate nel paragrafo precedente.

Tab. 2.6 - Scelta delle matrici per gli incroci.

Le matrici fanno riferimento alle schede tecniche che compaiono al termine del testo.
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Matrice 1
INTENSITA DEL LARGHEZZA DELLA CARREGGIATA
TRAFFICO <5m 5-7m >7m
< 300 v/h A C E
300 - 600 v/h B D E
600 - 1200 v/h B E F
> 1200 v/ B G G
VELOCITA INTENSITA DEL TRAFFICO e
LARGHEZZA DELLA CARREGGIATA
A B C D E F G
5.1.1 521 51.1 521 52.1 53.1 53.1
52.1 52.1 54.1 53.1 | da55.1 | da5.5.1
<30 km/h 542 541 | a555 | a555
542
52.1 52.1 52.1 52.1 52.1 53.1 53.1
54.1 53.1 | da55.1 | da5.5.1
30-30 km/h 542 541 | a555 | a555
542
52.1 521 52.1 53.1 53.1 531 | das.5.1
54.1 53.2 s4.1 | das55.1 | as555
3070 km/h 542 54.1 542 | as555 | 56.1
54.2 56.2
> 70 km/h
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Matrice 11
INTENSITA LARGHEZZA DELLA CARREGGIATA
: <5m 5-7m >7m
< 300 v/h H K L
300 - 600 v/h J M M
600 - 1200 v/ ] N 0
> 1200 v/h J P Q
VELOCITA INTENSITA DEL TRAFFICO e
LARGHEZZA DELLA CARREGGIATA
H J K L M N O P Q
<30 5.1.1 5.2.1 5.1.1 52.1 5.3.1 532 53.2 | da5.5.1|da5.5.1
kil 5.2.1 53.2 52.1 53.2 54.1 54.1 | a555 | as55s
_ 5.3.1 54.1 54.2 54.2 5.6.1
53.2 542 {das55.1{da5.5.1 56.2
a555| as5.55
30_50 5.1.1 5.2.1 5.2.1 52.1 5.3.1 532 532 [da55.1{das.5.1
Ko/ 52.1 53.2 5.3.1 53.2 54.1 54.1 | a555] a555
5.3.1 532 54.1 54.2 54.2 5.6.1
53.2 542 [da55.1f{da5.5.1 5.6.2
a5.55} a5.55
50-70 52.1 5.2.1 52.1 5.2.1 5.3.1 532 54.1 [daS55.1jdas.5.]
km/h 5.3.1 532 5.3.1 5.3.1 53.2 54.1 542 | a555) as555
53.2 5.32 53.2 5.4.1 542 |das5.1} 5.6.1 56.1
54,1 542 [das5.1| a555¢F 562 56.2
570 54.2 as5.55
km/h
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Matrice [11

E’ applicabile soltanto a situazioni di elevata intensita di traffico autoveicolare ¢ ciclistico sulla via
trasversale. Al fine della eliminazione delle interferenze i fattori "larghezza della strada” e "veloci-
td"non influiscono sulla scelta.

INTENSITA
<600 v/h 53.1
600 - 1200 v/h 5.3.1
da5.5.1
as55
> 1200 v/h da5.5.1
a555
5.6.1
562
Matrice IV
INTENSITA LARGHEZZA DELLA CARREGGIATA
<5m 5-7m >7m
< 300 v/h R S S
300 - 600 v/ R S T
600 - 1200 v/h R T T
> 1200 v/h R U Vv
VELOCITA INTENSITA DEL TRAFFICO e
LARGHEZZA DELLA CARREGGIATA
R S T U \Y
50 km/h 6.1.1 6.1.1 6.2.1 6.2.1 6.3.1
6.3.1
50-70 km/h 6.1.1 6.1.1 6.2.1 6.3.1 6.3.1
6.2.2 6.3.1 :
>70 km/h
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2.5. PROVVEDIMENTI PER RACCORDI ED INTERSEZIONI
2.5.1. Introduzione

Vi sono situazioni che richiedono una particolare attenzione in fase di progettazione al fine di
garantire un elevato livello di sicurezza anche nei punti problematici. Queste situazioni, spesso
ricorrenti, sono legate alle fasi di immissione e/o intersezione del traffico ciclistico con quello
autoveicolare.

2.5.2. Inizio e termine di una pista ciclabile

Le piste ciclabili non devono mai terminare in corrispondenza di un incrocio o di un attraversamento,
di conseguenza deve essere prevista una zona di inserimento. Questa zona deve essere adeguata-
mente segnalata sia ai ciclisti che ai conducenti di autoveicoli e non deve presentare ostacoli che
limitino la visibilita.
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Fig. 2.6 - Inizio della corsia ciclabile in corrispondenza di un allargamento della carreggiata.

-~

Fig. 2.7 - Inizio della corsia ciclabile senza allargamento della carreggiata
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Fig. 2.8 - Termine della corsia ciclabile in corrispondenza di un restringimento della carreggiata
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Fig. 2.9 - Termine della corsia ciclabile senza restringimento della carreggiata
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P ——
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P P P P
min 0.3m
== S
- Fig. 2.10 - Inizio della pista ciclabile su carreggiata con parcheggi
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Fig. 2.11 - Termine della pista ciclabile su carreggiata con parcheggi
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Fig. 2.12 - Termine della pista ciclabile su carreggiata senza parcheggi.

2.5.3. Intersezioni
Particolare attenzione va posta nella progettazione delle intersezioni con strade trasversali, special-
mente nel caso di piste bidirezionali.
Nel caso di strade con elevati flussi di traffico si consiglia di prevedere un arretramento della pista
ciclabile di almeno m 10 dalla carreggiata in corrispondenza delle intersezioni con le strade
trasversali (vedi fig. 2.16). In ogni caso anche un modesto arretramento dell’attraversamento

permette agli autoveicoli di fermarsi dopo aver liberato la propria corsia (vedi fig. 2-13 ¢ 2.14).

ax 10m

P p }32\ ST@P/ 2
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Poi 1 1294 90
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Fig. 2.13 - Intersezione della pista ciclabile mono-direzionale con strada trasversale.
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Fig. 2.14 - Intersezione della pista ciclabile bi-direzionale con strada trasversale.

Fig. 2.15 - Intersezione della corsia ciclabile con strada trasversale.
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Fig. 2.16 - Intersezione della pista ciclabile in posizione arretrata rispetto alla carreggiata

Nota: La numerazione dei segnali presente nelle figure fa riferimento al capitolo 3.4,
2.6. PROVVEDIMENTI IN PRESENZA DI PENDENZE
2.6.1. Introduzione

Pendenze possono presentarsi a causa di:

- rilievi naturaii;

- attraversamenti su livelli sfalsati (per es. strade, ferrovie, canali);
- scale.

La presenza di pendenze non ha influenza sull’'uso sportivo della bicicletta.
2.6.2. Rilievi naturali

In discesa I’aumento di velocita, proporzionale alla lunghezza e ripidita del tratto in pendenza,
comporta un allungamento degli spazi di frenata. In salita la diminuzione di velocitd, sempre
proporzionale alla lunghezza e ripiditi del tratto in pendenza, comporta un aumento dell’instabilita
del ciclista. Aifini dellasicurezza e quindi consigliabile I’adozione di sezioni con larghezza superiore
a quella corrente.

Nel realizzare percorsi ciclabili in presenza d1 rilievi naturali si dovrebbero seguire queste racco-

mandazioni:

- la pendenza, dove possibile, non dovrebbe superare il 5%;

- all’aumentare della lunghezza del tratto in pendenza & preferibile che la stessa diminuisca;

- la larghezza del percorso dovrebbe essere aumentata;

- nei tratti in pendenza di lunghezza superiore am 100 si dovrebbero prevedere dei punti di sosta;

- nel caso di presenza di incroci si dovrebbe adottare la soluzione che offre la masslma protezione
per i ciclisti.
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Dove la pendenza ¢ superiore al 5%, per motivi di sicurezza si pud tenere conto di un valore della
velocita degli autoveicoli maggiorato di 10 km/h rispetto a quello effettivamente misurato. Questo
valore manipolato va usato per entrare nelle matrici di scelta progettuale della sezione 3.3. cosi da
adottare soluzioni che offrono pilt protezione.

In zone non pianeggianti lo spazio necessario per costruire una pista ciclabile separata & spesso
limitato. Una possibile soluzione & quella di costruire la pista ciclabile ad un livello inferiore rispetio
alla strada. Per prevenire il problema del rumore e degli spruzzi & necessario mantenere una
sufficiente distanza tra la strada e la pista ciclabile, oppure posare una barriera di tipo vegetale (per
migliorare la salvaguardia sociale & preferibile uno schermo trasparente).

2.6.3. Attraversamenti su livelli sfalsati

Nel caso di attraversamenti su livelli sfalsati la soluzione ottimale & quella che non prevede dislivelli
per it percorso ciclabile. Questo significa che & il traffico motorizzato a doversi servire di un
messo nella forma di un sottopasso per un percorso gia in parte in trincea o di un’opera di
scavalcamento per un percorso gia in parte in rilevato, riducendo cosi sostanzialmente i dislivelli
per i ciclisti. Se non esistono alternative per il proseguimento del percorso ciclabile si deve costruire
un sovrappasso o un sottopasso. La costruzione di un sottopasso ha il vantaggio di presentare un
dislivello minore da superare rispetto a quello di un sovrappasso. Il dislivello minimo lo si pud
ottenere rialzando il piano stradale di due terzi ed abbassando il sottopasso ciclabile di un terzo della
altezza libera di progetto. Questo comporta anche il vantaggio, rispetto ad un sottopasso completa-
mente incassato, di avere una migliore illuminazione naturale all’interno ed una maggiore sicurezza
sociale nell’uso.

|
I
|
i

Fig. 2.17 - Differenza di dislivello tra sottopasso e sovrappasso.

Un sottopasso € preferibile anche percheé permette ai ciclisti di sfruttare 1’incremento di velocita,
acquistato in fase di entrata, in fase di uscita. Per calcolare la pendenza desiderata possono essere
usate le seguenti formule:

INCLINAZIONE FORMULA DI ESEMPIO DI PENDENZA
CALCOLODELLA DISLIVELLO
PENDENZA _
ideale 1:20 x dislivello Smetri I %
10 metri 0.5 %
normale 1:10 x dislivello Smetri 2%
10 metn ‘1 %
minima 1:50 x dislivello Smetri 04 %
10 metri 0,2 %

Tab. 2.7 - Formule per il calcolo della pendenza
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2.6.4. Scale

Interventi che rendano le scale utilizzabili dalle biciclette possono abbreviare considerevolmente un
percorso ciclabile e migliorare I’accessibilita di parecchie destinazioni. Una soluzione economica ¢
semplice consiste nel realizzare sui gradini degli scivoli sagomati e dimensionati per le ruote delle
biciclette. Un’altra possibilita & quella di rimpiazzare una parte delle scale con delle rampe meno
inclinate, che possono essere usate anche dai mezzi dei portatori di handicap.

Fig. 2.18 - Impiego di scivolo per biciclette da applicare su scale esistenti

2.7. PAVIMENTAZIONE

Si danno alcuni orientamenti di carattere generale per la scelta dei tipi di pavimentazione. Nella
scelta del materiale con cui pavimentare un percorso ciclabile ci si deve basare sulle esigenze del
traffico ciclistico, che richiede in generale una pavimentazione di qualita migliore rispetto alle
consuete pavimentazioni stradali. Devono essere presi in esame i seguenti parametri:

Drenaggio

E' necessario realizzare un adeguato sistema di drenaggio per evitare la presenza di acqua sulla
superficie del percorso. In caso di presenza di cordoli lungo il percorso, & necessario prendere speciali
provvedimenti per permettere il deflusso delle acque meteoriche. Gli accorgimenti previsti per il
deflusso delle acque non devono mai costituire un pericolo per i ciclisti. Non devono quindi esistere
dislivelli tra la pavimentazione ¢ le coperture degli scoli o le griglie dei tombini. Le griglie sul
percorso dovrebbero essere posizionate ad angolo retto rispetto alla direzione di movimento oppure
adottare un disegno speciale in modo che le ruote delle biciclette non possano conficcarsi nelle
aperture.
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Uniformita e durezza della pavimentazione

Deve essere garantita I’'uniformita della superficie della pavimentazione. La durezza favorisce la
stabilita. A causa del rischio di forature, bordi taglienti e ghiaietto sciolto non dovrebbero fare parte
della struttura originale della pavimentazione, né comparire come caratteristica del deterioramento.

Resistenza del materiale di pavimentazione

La resistenza del materiale non va calcolata solo in riferimento alle biciclette ma anche ai veicoli
leggeri che effettuano la manutenzione del percorso.

Pavimentazione colorata

Per dare identitd e continuita ai percorsi ¢ per ottenere pil attenzione da parte degli altri utenti della
sede stradale, € consigliabile dare una colorazione alla pavimentazione delle piste e delle corsie
ciclabili: in particolare ¢ indicato I’uso del colore rosso, convenzionalmente in uso in moite nazioni
europee.

Materialt appropriati

Materiali idonei per la realizzazione delle pavimentazioni sono I’asfalto, il calcestruzzo, le piastrelle
e le lastre, e comunque qualsiasi materiale che garantisce adeguata compattezza, stabilita ed un buon
coefficiente di attrito. In particolari situazioni ambientali possono essere previste pavimentazioni in
fondo naturale del tipo in terre stabilizzate realizzate con materiali idonei alla formazione di un
manto sufficientemente compatto.

2.8. ILLUMINAZIONE

Sui percorsi ciclabili dovrebbe essere prevista un’illuminazione che garantisca un valore medio di
almeno 5 lux. Nel caso si debba realizzare un apposito impianto, la distanza raccomandata tra i pali
dell’illuminazione dipende dal tipo di percorso e dalla sua localizzazione, purch? si ottenga il valore
di iltuminamento sopra indicato. L’altezza consigliata in sistemi di illuminazione di tipo specifico
¢ di m 4-5. Va evitata la diffusione della luce, in quanto dovrebbe essere concentrata sulla pista
ciclabile e non dispersa sulle zone circostanti. La presenza di sistemi di illuminazione si rende
necessaria anche per migliorare gli aspetti relativi alla salvaguardia sociale.

E’ necessario valutare i seguenti aspetti:

la specificita della strada da illuminare;

le caratteristiche fotometriche della pavimentazione prevista;
le prestazioni fotometriche degli apparecchi di illuminazione;
la geometria di installazione.

1

1
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La seguente tabella, estrapolata dalla "Guida per 1’esecuzione degli impianti di illuminazione
pubblica” - ENEL - ediz. 1990, evidenzia i valori di illuminamento consigliati in relazione ad alcuni
tipi di pavimentazione, suddivisi per categoria di strada. In assenza di indicazioni precise si consiglia
di adottare i valori della colonna RIII (pavimentazione scura e scabrosa) della tabella stessa.

Valori di illuminamento
Classe i i : Grado di Classe
della | voda | BAMIn | Valori inizial di ituminamento uniformita | dell'apparecchio
strada (:(; /nl_f:.l’) necessari per tipo di pavimentazione detl’ il lumin, d"itlluminazione
RI RII RIH R1V mnmao
chiaro | calcest.| scuro | liscio grado gener.)
seuro E min/E max
strade a o
scorrimento Cut-oft
A veloce i 12 14 20 24 0.4
schermato
strade "
Bl importanti 1 12 14 20 24 04 Cut-off
o strade :
B2 principali 0.7 8 10 15 18 schermato
Circonvallaz. o "
Cl strade radiali I 12 14 20 24 o Cut-off
{con limiti di :
C2 veloc. 70 Km/h) 0.7 8 10 15 18 schermato
Strade principali ”
12 14 20 24 Cut-oft
D Vie commerciali { 04 . "
di vendita ecc. 9 10 L5 18 Semi cut-off
Strade di "
. collegamento 6 8 10 12 03 Cut-oft
locali ecc. .
- (.)'5 5 6 3 10 Semi cut-off
strade con
i tl_'atﬁco 5 03 Non cut-off
irrilevante -
viali - giardini
- parchi

Tab. 2.8 - Valori di 1iluminamento
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2.9. PARCHEGGI

La realizzazione delle strutture a parcheggio deve essere considerata elemento determinante per il
conseguimento di un’incentivazione dell’uso della bicicletta. Tali strutture devono essere in grado
di asstcurare i seguenti requisiti principali:

- stabilitd delle biciclette;

- protezione dai danneggiamenti;

- protezione dal furto;

- facilitd d’uso;

- adattabilita a tutti i tipi e le misure di biciclette;

Le attrezzature per il parcheggio devono essere collocate il pill vicino possibile alle destinazioni
desiderate, per ridurre le distanze da percorrere a piedi ed incoraggiare cosi’uso delle stesse. Quando
possibile 1l parcheggio e I’area che lo separa dall’accesso alle destinazioni dovrebbero essere coperti.

Per quanto riguarda la stima della domanda di posti per biciclette non esistono statistiche precise e
bisogna quindi procedere in modo empirico al fine di ottenere un ragionevole dimensionamento
biciclette a quella dei parcheggi per autoveicoli; in particolare modo in fase di progettazione di nuove
strutture per il parcheggio autoveicolare si dovrebbe sempre prevedere almeno | posto-bicicletta
ogni 20 posti-auto. La determinazione ed il rispetto di valori piu precisi degli standard & demandato
at regolamenti edilizi locali.

A titolo esemplificativo si riporta la seguente tabella che pud essere presa come base per un
dimensionamento indicativo della capacita dei parcheggi situati in corrispondenza di alcune desti-
nazioni.

Destinazioni Posti-bicicletta necessari

Insediamenti residenziali: uno ogni due appartamenti;

Alberghi: uno ogni cinque stanze pilt uno ogni venti
impiegati;

Asili e scuole: uno ogni venti studenti pill uno ogni venti
insegnanti o impiegati;

Universita: uno ogni venti posti pill uno ogni venti inse-

: gnanti o impiegati;
Ospedali: uno ogni venti impiegati;
Chiese: uno ogni dieci posti,

Luoghi di pubblico interesse (cinema, teatri, | uno ogni dieci posti per i primi 10.000 posti,
stadi, ecc.): per quelli oltre 1 10.000 uno ogni venti posti.

Tab. 2.9 - Capacita dei parcheggi situati in corrispondenza di alcune destinazioni (fonte: District of
Columbia Bikeway Planning Study, 1975)
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Le strutture per il parcheggio delle biciclette devono essere adeguatamente segnalate cosi da renderne
tacile ed immediata I’individuazione da parte dei ciclisti.

Per quanto riguarda la localizzazione si dovrebbe provvedere ad una razionale collocazione delle
strutture per il parcheggio sul territorio urbano ed in presenza di particolari destinazioni (scuole,
stazioni e fermate del trasporto pubblico, centri sportivi, insediamenti produttivi e commerciali.
localita ricreative, ecc.), indipendentemente dalla presenza di itinerari ciclabili e delle loro prioritd
d’intervento. Si consiglia comunque di intervenire con strutture anche di capacita limitata ma
distribuite in modo capillare, evitando I"accorpamento dei posti-bicicletta in un numero ridotto di
parcheggi di grandi capacita.

I'principali tipi di strutture per il parcheggio delle biciclette sono: cabine, blocca-telaio, blocca-ruote,
rastrelliere.

Le cabine, metalliche, in muratura o in altr materiali solidi e resistenti, oltre ad offrire una completa
protezione da pioggia e neve, sono la soluzione migliore per le soste di lunga durata; queste strutture
possono essere date in affitto per periodi di tempo pilt 0 meno lunghi ad utilizzatori regolari.

GHh altri sistemi prevedono il bloccaggio di parti della bicicletta a strutture fisse: solitamente non
garantiscono protezione dagli agenti atmosferici ed il loro grado di sicurezza nei confronti di furti
e danneggiamenti ¢ variabile. A questo riguardo una adeguata collocazione pud aumentare il grado
di sicurezza: sono quindi da preferire luoghi molto frequentati e ben visibili; una possibilita & quella
di struttare il servizio di custodia esistente nei parcheggi autoveicolari.

II dimensionamento degli stalli richiede uno spazio di cm 60 per la disposizione ortogonale; questo
spazio puo essere ridotto a cm 30 quando le biciclette sono sfalsate di almeno cm 20 in altezza o
quando la disposizione ¢ obliqua. I corridoi di accesso devono essere larghi almeno m 1,75 ma si
consiglia una larghezza superiore quando un corridoio serva due file di stalli contrapposti. La
lunghezza degli stalli & invece variabile a seconda delle strutture utilizzate.

Nelle figure sono indicati i riferimenti dimensionali per alcune possibili disposizioni degli stalli per
il parch%ggio, unitamente all’indicazione della relativa capacita in termini del rapporto posti-bici-

cletta/m~.
% © Capacita:
' n. 1.66 stallim

Y n. 046 stallym’

0.6

=r£_._<)=
C.6 E

‘=K_,_<,:

,=K_...o=

1.90 1.75
3,65

.

Fig. 2.19 - Disposizione delle biciclette su di un lato
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Capacita;
n. 3.33  stalli/m
n.0.92  stalli/m?

1 90 1 1.75
t

3.65

Fig. 2.20 - Disposizione delle biciclette su di un lato ad altezze sfalsate

Capacita:
n.3.33  stalliVm
n.049  stalli/m?
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Fig. 2.21 - Disposizione delle biciclette su due lati
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SCHEMA RIASSUNTIVO DEGLI ASPETTI QUALITATIVI
DELLE ATTREZZATURE PER IL PARCHEGGIO
Aspetti qualitativi del parcheggio
Attrezzature protezione protezione |
per il stabilita contro il furto contro il comodith | tipi di bicicletie
parcheggio . danneggiamento !
cabine ++ +++ _ +++ ++ tutte
blocca-telaio +++ ++ ++ +++ tutte
astrelli escluse le bici da
rastrelhere ++ ) ++ + ++ COorsi
scluse le biet de
blocca-ruota + + + o+ exe ut);ﬂ et
Tab. 2.10 - Aspetti qualitativi delle attrezzature per il parcheggio
SCHEMA RIASSUNTIVO DELL’APPLICABILITA
DELLE ATTREZZATURE DI PARCHEGGIO
Area di applicazione
Attrezzature per il durata della sosta spazio occupato numero di posti localizzazione
parcheggio
cabine lunga grande iltimitato stazioni
blocca-telaio breve-lunga modico 10 fermata deli’ autobus

scuole-stazioni
rastretliere breve-lunga madico illimitato negozi-aiberghi-
ristoranti-bar

blocca-ruota breve piccolo - 405 centri commerciali

Tab. 2.11 - Applicabilita delle attrezzature di parcheggio
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3. NORME TECNICHE PER LA DEMARCAZIONE E SEGNALAZIONE DEI PERCORSI
CICLABILI

3.1. INTRODUZIONE

La demarcazione ¢ un sistema per guidare, avvertire, controllare ¢ tutelare il traffico, mediante I’uso
di simboli e oggetti. La demarcazione di tipo orizzontale &€ chiamata segnaletica orizzontale, la
demarcazione verticale comprende gli elementi di protezione fisica del traffico ciclistico e Ia
segnaletica verticale.

La segnaletica, orizzontale e verticale, ¢ cosi suddivisa:
a. d’obbligo;

b. di raccomandazione;

c. di avvertimento;

d. di informazione.

3.2. SEGNALETICA ORIZZONTALE

La segnaletica orizzontale svolge funzioni di orientamento, avvertimento e controlio dei movimenti
nei confronti del traffico. La funzione dipende dalla situazione e dal tipo di segnaletica.

Viene fatta una distinzione fra:
- segnaletica longitudinale;

- segnaletica trasversale;

- simboli e disegni.
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CLASSIFICAZIONE FUNZIONE APPLICAZIONE
segnaletica | linea continua d’obbligo delimitazione tra la corsia veicola-
iongitudinale re € la corsia ciclabile, preferibil-
mente in gialio
linea discontinua di delimitazione tra la corsia veicola-
raccomandazione re e la corsia ciclabile nei luoghi
dove il traffico motorizzato puo at-
traversare la corsiaciclabile, prefe-
ribilmente in giallo
segn zla‘l.‘;,nca :fnea discontinua | di _ indicazione degli attraversamenti
trasversale arga raccomandazione | per i| traffico ciclistico negli incro-
ci
segno triangolare d’obbligo approssimarsi di strada con diritto
di precedenza
segno del dosso di} di avvertimento approssimarsi di un dosso di rallen-
rallentamento o del tamento o di un rialzo
rialzo
sm?t‘)oh ) Segno della d’obbligo indicazione dello spazio riservato
e disegni bicicletta alle biciclette (corsia ciclabile, cor-
siaciclabile "allargata”, pista cicla-
bile)
linee o superfici| di avvertimento avvertimento della presenza di un
trafteggiate ostacolo sulla sede stradale o sulla

pista ciclabile {(p.es. dissuasori)

Tab. 3.1 - Possibilita di applicazione della segnaletica orizzontale
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- Tipo di segnalazione

Disegno

Dimensioni (metri )

linea continua

Tab. 3.2 - Abaco di alcune tipologie di segnaletica orizzontale

a * . a=0,12
linea discontinua
X b . a=0,12
. # b= 1,00- 3,00
¢=0,50-1,00
linea discontinua b c ) i _
larga +—— a=0,50
b=0,50
0000 O c=0.50
m:_;_égno b c .
triangolare 4+ : a=0,50
b=0,50
21V VVVV c= 0,50
(sperimentale)
rigegno del dosso di _fe
- rallentamento o del a trapezio  sinusoidale
rialzo a=020 a=0.20
b=1,00 b=040
c=240 ¢c=1,00
d=1,60 d=0,60
‘ e=0,10 e=0,10
(sperimentale) f =020 =020
segno della -+ ) -
bicicletta
V/ﬂ a=090- 1,50
b=1,60-2,75
. a
—
linee AN\ a=1,50
tratteggiate a O bi b=0,30.
+—
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3.3. PROTEZIONE FISICA DEL TRAFFICO CICLISTICO

E’ consighabile I'introduzione di una protezione fisica per i ciclisti, per meglio delimitare la corsia

veicolare dalla corsia ciclabile o dalla pista ciclabile adiacente. Questa soluzione & da prevedere in

queste situazioni:

- dove la velocitd e I'intensita del traffico motorizzato imporrebbero la realizzazione di una
differenza di livello, ma questo non € possibile;

- 1n situazioni provvisorie {manutenzioni della carreggiata che causino restrizioni delie corsie
ciclabili);

- negli incroci ¢ nelle svolte con limitata larghezza della sede stradale, specialmente in presenza di
traffico pesante o di alte velocita;

- come prevenzione dell’uso improprio della corsia c&clablle o deila pista ciclabile.

Tra le tipologie di protezione fisica particolarmente efficaci sono le seguenti:
- banda sonora;

- cordolo rialzato semicircolare;

- cordolo infossato semicircolare;

- cordolo in materiale plastico,

- paletti riflettenti;

- banchina nalzata;

- barriera vegetale.

34. SEGNALETICA VERTICALE
34.1. Percettibiliti e localizzazione

I segnali stradali devono avere forme, dimensioni, colori e caratteristiche conformi alle norme del
Codice della Strada vigente. La percettibilita dei segnali deve essere studiata in modo tale da
assicurare una buona visibilita sia notturna che diurna. Questo pone delle esigenze a livello di
localizzazione ¢ di lluminazione. '

IHuminazione dei segnali

I segnali devono essere illuminati durante le ore di oscuritd con uno dei seguenti metodi:

- Hluminazione pubblica;

- illuminazione interna;

- illuminazione creata dai fari del traffico motorizzato in avvicinamento, mediante ['uso di pannelli
riflettenti.

Localizzazione dei segnali

La localizzazione dei segnali deve rispondere ai seguenti requisiti:
- altezza libera sotto il segnale di un minimo di m 2,20;
- distanza tra la carreggiata o la pista ciclabile ed il bordo del segnale di un minimo di m 0,6;

3.4.2. Classificazione dei segnali

Vengono distintl in:

- segnali d’obbligo;

- segnali di divieto;

- segnah di avvertimento:
- segnali di informazione.
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Alcuni segnali sono pertinenti al solo traffico ciclistico, altri sia al traffico ciclistico sia a quello
autoveicolare.

I seguenti segnali sono tratti dal "Manuale per I’aggiomamento dei segnali stradali alle figure del
D.M. 27 aprile 1990 n. 156, alle norme del D.M. 23 giugno 1990 ¢ alle integrazioni del D.M. 20
dicembre 1990, da "Nuovi segnali stradali di indicazione - Circolare n. 1515 del 29-9-1981" e da
"Segnaletica urbana di indicazione - Circolare n. 400 del 9-2-1979", pubblicati dal Ministero dei
Lavori Pubblici, a cui ci si € riferiti anche per la numerazione; la lettera I indica la presenza di un
pannello integrativo.
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TIPO DI

SEGNALE

Segnali
di obbligo

APPLICAZIONE

DISEGNO

All’inizio o sul proseguimento, di
una pista, una corsia, un percorso,
un itinerario, riservato alle sole bi-
ciclette.

(bianco su fondo blu)

Figura 90

Segnali
di obbligo

Alla fine di una pista, una corsia, un
percorso, un itinerario, riservato alle
sole biciclette.

(bianco su fondo blu con barra ros-
sa)

Figurabi

Segnali
di obbligo

| All’inizio, od al proseguimento di

una pista o corsia, riservata alle bi-
ciclette contigua ¢ parallela ad un
marciapiede o comunque ad un
percorso riservato ai pedoni.
(bianco su fondo blu)

Figura 92/a

Segnali
di obbligo

Alla fine di una pista ciclabile con-
tigua al marciapiede.

{bianco su fondo blu con barra ros-
sa)

Figura 93/a7

Segl-l-;-ii
di obbligo

All’inizio, o sul proseguimento di
un percorso, un itinerario, od un via-
le, riservato promiscuamente ai pe-
doni ed alle biciclette.
(bianco su fondo blu)

Figura 92/b

[,
LS
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TIPO DI
SEGNALE

APPLICAZIONE

I
1
f

DISEGNO

Segnale
di obbligo

Alla fine di una sede, percorso, o Figurz{”()?;}l;m

itinerario,riservato promiscuamente
ai pedoni ed alle biciclette.
(bianco su fondo blu con barra ros-
5a)

|

W S;gnale
di divieto

Sullacarreggiata interdetta ai ciclisti
per la presenza di una pista ad essi
riservata il cui uso ¢ obbligatorio.
(nero su fondo bianco con bordo
rOSso)

Figura 55

Segnale
di divieto

All’uscita di strada a senso unico di
marcia; -

pannelio integrativo dove & consen-
tita ai soli ciclisti la risalita in con-
tromano.

(rosso con barra bianca)

eccetto

R

- Segnale
di pericolo

Sulla strada per segnalare un attra-
versamento ciclabile contraddistin-
to da appositi segni sulla
carreggiata.

(nero su fondo bianco con bordo
rosso)

Figura 14

Segnale
di avvertimento

In corrispondenza di un attraversa-
mento ciclabile per indicarne la pre-
senza agli autoveicoli.
(bianco su fondo blu)
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TiPO Di
SEGNALE
Segnale
di pericolo

APPLICAZIONE

DISEGNO

Su una pista, una corsia, un percor-
$0, un itinerario riservato alle sole
biciclette in corrispondenza di un
attraversamento veicolare , quando
i ciclisti hanno diritto di preceden-
za

pannello integrativo con il simbolo
della autovettura.

{nero su fondo bianco con bordo
rosso)

Figura 35 +1

Segnale
di pericolo

In prossimita di un’intersezione per
preavvisare gli autoveicoli in fase
di svolta di un attraversamento ci-
clabile;

pannello integrativo con rappresen-
tazione schematica dell’intersezio-
ne e simbolo della bicicletta.

{nero su fondo bianco con bordo
rosso)

Figura 21

3.5. SEGNALI DI INDICAZIONE DEI PERCORSI CICLABILI

[ segnali di indicazione devono essere posti con continuitd. Una singola destinazione che comparc
su un segnale di indicazione deve essere regolarmente ripetuta fino a quando la destinazione ¢
raggiunta, L’indicazione deve essere posizionata ad un’altezza di m 2,20. La quantita di informazioni
che viene fornita deve essere limitata alle destinazioni pertinenti che, in ordine di importanza, sono:

- il centro;

- le stazioni del trasporto pubblico (treno, metropolitana, autobus);
- le destinazioni turistiche o ricreative;

- le aree residenziali;

- i parcheggi.

Si consiglia I’ utilizzo di specifici segnali di indicazione per il traffico ciclistico per i seguenti motivi:

- 1 percorsi per il traffico ciclistico spesso deviano dai percorsi per gli autoveicoli;

- le destinazioni per il traffico autoveicolare, nella totalitd, non sono pertinenti per il traftico
ciclistico (a causa delle distanze maggiori);

- distanza eccessiva tra i segnali di indicazione per il traffico autoveicolare.

E’ utile collocare lungo le strade d’accesso principali, le piste ed i percorsi extra-urbani, cartelli
segnaletici riportanti la pianta dell’area urbana con le seguenti informazioni:

le piste ciclabili;

le destinazioni ciclistiche principali;
i principali percorsi ciclabili segnalati;

i parcheggi per le biciclette.




Norme per la realizzazione di percorsi ciclabili

4. NORME TECNICHE PER LA PRODUZIONE DEGLI ELABORATI DI PROGETTO

4.1. ELABORATI TECNICI PER IL PROGETTO DI VIABILITA CICLISTICA GENERALE

La realizzazione dei percorsi ciclabili avviene attraverso la redazione del "Programma Piste
Ciclabili" corredato da planimetrie e preventivi di massima che si configura come "progetio
preliminare” con ’obiettivo di stabilire in concreto I’insieme organico dei percorsi ciclabili e delle
opere da realizzare.

A partire dall’approvazione del "Programma Piste Ciclabili" da parte dell’amministrazione si puc
procedere alla redazione del progetto esecutivo che pud naturalmente essere preceduto dalla
redazione del progetto di massima.

Obiettivo del progetto di massima ¢ la definizione completa delie caratteristiche del percorso, della
sezione trasversale della corsia o della pista, della collocazione e del tipo deile intersezioni. Sono
ovviamente possibili, rispettoal progetto preliminare, le modifiche di adeguamento e miglioramento
necessarie.

Il progetto esecutivo hacome obiettivo la definizione, nei dettagli, di tutte le caratteristiche dell’opera
ed € indispensabile per poter procedere ail’affidamento del lavoro all’esecutore.

4.2. PROGRAMMA PISTE CICLABILI

II "Programma Piste Ciclabili” deve affrontare e dare ragione det seguenti punti principali:
- definizione dei principi del programma; :
- definizione dell’area di intervento;

- individuazione delle localizzazioni di origini e destinazioni;

- individuazione dei collegamenti e delle connessioni desiderate.

Nella scelta dei collegamenti da realizzare devono essere verificati:

- la continuita dei percorsi e le loro reciproche connessioni:

- le tipologie dell’intervento;

- la descrizione degli itinerari, le localizzazioni, i tracciati plano-altimetrici del percorso, le
condizion: orografiche del territorio, gli eventuali passaggi sotterranei o sopraelevati ed i raccordi;

- le opere di protezione atte a garantire la sicurezza degli utenti;

- gli impianti di illuminazione;

- itempi previsti per la progettazione esecutiva e per la realizzazione deli’intervento:

- i piani economico-finanziari. '
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Il "Programma Piste Ciclabili" dovrebbe essere redatto in unico fascicolo per facilitd ed immedi-
atezza di consultazione e deve essere composto dai seguenti elaborati.

4.2 1. Relazione

Nella relazione devono essere esposti i criteri adottati per I'individuazione degli itinerari selezionat:
ed essere evidenziati gli elementi distintivi dei percorsi e le motivazioni delle soluzioni proposte,
prendendo in considerazione i seguenti requisiti: sicurezza, scorrevolezza, salvaguardia sociale,
continuitd. Devono inoltre essere illustrate le tipologie da utilizzare, le opere d’arte necessarie ¢ {a
localizzazione delle strutture per il parcheggio.

In riferimento alle origini ed alle destinazioni dei tracciati devono essere affrontati i problemi legati
ai flussi ed alle caratteristiche del traffico autoveicolare presente ed alla localizzazione dei parcheggi
esistenti. Devono poi essere individuati 1 nodi problematici e conflittuali con la rete viaria.

4.2.2. Planimetria generale

Redatta in scala compresa tra 1:5.000 ed 1:25.000 , la planimetria generale deve evidenziare
adeguatamente le principali destinazioni e riportare i tracciati degli itinerari previsti.

4.2.3. Planimetria dei singoli itineran

Se ritenuto necessario pud essere redatta in scala compresa tra 1:1.000 ed 1:10.000 una planimetria
relativa ai singoli itinerari.

4.2.4. Sezioni trasversali tipo

Nella relazione devono essere riportati in scala compresa tra 1:100 ed 1:200 i disegni indicanti le
sezioni trasversali delle diverse soluzioni che si possono adottare negli itinerari previsti.

4.2.5. Schede descrittive per intervento

Per ciascun intervento devono essere redatte schede descrittive contenenti le caratteristiche ed i dati
tecnici ed una stima sommaria, ma sufficientemente attendibile, della spesa necessaria per la sua
realizzazione. Devono anche essere indicati le relative priorita ed i tempi di attuazione dell’inter-
vento.

4.3. PROGETTO DI MASSIMA
1l progetto di massima deve comprendere i seguenti elaborati.
4.3.1. Relazione

La relazione deve dare ragione del tracciato prescelto, confrontandolo con altri possibili, indicando
la difficolta delle varie soluzioni ed i mezzi per superarle, illustrando le scelte sotto il profilo sia
tecnico sia economico. Si deve xiferire sulle condizioni generali e specifiche del traffico da servire,
ed in particolare sul tipo di utenza cui & destinato I'itinerario, sulle caratteristiche geometriche e sul
profilo altimetrico del tracciato e delle intersezioni e sulla localizzazione delle strutture per il
parcheggio e sull’illuminazione. _

Devono essere indicati, quando possibile, i dati sui flussi di traffico veicolare, con particolire
riguardo alla velocita ed intensitd. Vanno dettate le prescrizioni tecniche per la scelta dei materiali
da impiegare ¢ le valutazioni dei costi unitari in riferimento alle tipologie previste.
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4.3.2. Planimetria generale

Redatta in scala compresa tra 1:5.000 ed 1:25.000, 1a planimetria generale deve indicare le principali
destinazioni , riportare i tracciati degli itinerari previsti evidenziando gli interventi gia realizzati od
in fase di realizzazione.

4.3.3. Planimetria

Nella planimetria, redatta in scala compresa tra 1:500 ed 1:2.000, deve essere indicato il percorso
ciclabile e le sue pertinenze. Devono essere rappresentate le modalita di risoluzione dei segmenti di
percorso e delle intersezioni.

4.3.4. Sezioni trasversali

Il progetto deve essere accompagnato da un sufficiente numero di sezioni trasversali in scala
compresa tra 1:100 ed 1:200.

4.3.5. Intersezioni ed incroci

Rappresentazione planimetrica in scala compresa tra 1:200 ed 1:1.000 delle soluzioni da adottare in
corrispondenza delle intersezioni, degli attraversamenti e degli incroci; in presenza di impianti di
semaforizzazione potranno essere allegati i diagrammi di fasatura dell’impianto.

4.3.6. Disegni tecnici delle opere accessorie

Sono da predisporre, in scala compresa tra 1:100 ed 1:500, adeguati disegni tecnici per le opere
d’arte , per gli impianti accessori , per gli arredi da ubicare lungo gli itinerari.

4.3.7. Quadro economico sommario

Deve essere redatto un computo metrico sommario delle opere previste a progetto. Nei computi si
devono anche valutare le occupazioni dei beni e dei terreni e le relative indennita di espropriazione.
4.4. PROGETTO ESECUTIVO

I progetto esecutivo comprende i seguenti elaborati.

4.4.1. Stralcio del "Programma Piste Ciclabili”

Questo elaborato contiene le parti pil significative del "Programma Piste Ciclabili”, tali da consentire
I"individuazione delle motivazioni che hanno portato alla scelta del progetto esecutivo in oggetto.

4.4.2. Progetto di massima

Il progetto di massima costituisce parte integrante del progetto esecutivo.
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