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Obiettivi del documento

Il miglioramento della qualita dell’aria e dell’efficacia degli interventi

Linquinamento atmosferico € una delle principali
sfide ambientali e sanitarie a livello europeo.
Secondo I'Agenzia Europea dellAmbiente, ogni
anno I'esposizione a polveri sottili (PM10 e PM2.5),
biossido di azoto (NOx) e ozono causa oltre 400.000
decessi prematuri nel’Unione Europea, con gravi
ripercussioni anche sul piano economico e sociale.

Lltalia rientra stabilmente tra i Paesi con i valori
piu critici, tanto che la Corte di Giustizia UE ha
condannato il nostro Paese per il superamento
sistematico dei limiti di qualita dell’aria, in particolare
per quanto riguarda PM10 e NOx.

In Lombardia, e piu in generale nella Pianura
Padana, anche per sua conformazione orografica
e per le condizioni meteorologiche, si registrano
alcune delle peggiori condizioni di qualita dell’aria in
Europa.

In questi territori le concentrazioni medie annue di
PM2.5 nei capoluoghi lombardi raggiungono valori
tra 21 e 24 pg/ms3, circa quattro volte superiori
alle linee guida OMS, mentre citta come Brescia,
Bergamo e Milano figurano tra le piu colpite in
Europa per mortalita attribuibile a PM2.5 e NO2,
con impatti significativi sulla salute pubblica e sulla
qualita della vita.

Tra le diverse fonti emissive, il settore della mobilita
e dei trasporti svolge un ruolo centrale. Il traffico
veicolare € infatti una delle principali cause delle
emissioni di NOx e contribuisce in maniera rilevante
alla formazione di polveri sottili, sia direttamente
attraverso i gas di scarico, sia indirettamente
attraverso il sollevamento delle polveri da usura di
pneumatici, freni e manto stradale.

In Lombardia, la densita veicolare € tra le piu alte
d’Europa (642 ogni 1.000 abitanti) e I'intenso traffico
urbano ed extraurbano rendono questo settore uno
dei principali responsabili del mancato rispetto dei
limiti di qualita dell’aria.

Per queste ragioni, gli interventi sulla mobilita
urbana rappresentano una leva fondamentale per la
riduzione delle emissioni e per il miglioramento della
vivibilita degli spazi pubblici.

Il bando "Strade Verdi" rappresenta una misura
attuativa del Piano Regionale degli Interventi per
la Qualita dell’Aria (PRIA) e si rivolge ai Comuni
lombardi di Fascia 1 e Fascia 2, gia soggetti a
limitazioni permanenti della circolazione dei veicoli
piu inquinanti, sostenendoli nella realizzazione di
interventi di riconversione dello spazio pubblico
destinato alla mobilita. Lobiettivo principale &
quello di ridurre I'esposizione della popolazione
piu fragile allinquinamento di prossimita, limitare
il risollevamento delle polveri dovuto al traffico
veicolare e promuovere forme di mobilita piu
consapevoli e sostenibili.

In particolare, "Strade Verdi" promuove e incentiva
interventi che prevedono la creazione di piazze e
aree pedonali, lo sviluppo di percorsi e infrastrutture
ciclabili, la costituzione di zone scolastiche,
l'introduzione di sistemi intelligenti di gestione
del traffico, opere di moderazione della velocita e
dispositivi di dissuasione.

A queste azioni devono integrarsi misure
di adattamento climatico, quali la de-
impermeabilizzazione del suolo, I'ampliamento
del verde pubblico, la messa a dimora di essenze
vegetali e la realizzazione di soluzioni basate sulla
natura (NBS, SuDS), con effetti positivi sulla qualita
dell'aria.

Lobiettivo di questo documento di linee guida &
dunque quello di fornire un supporto concreto alle
amministrazioni e ai tecnici nella realizzazione di
interventi efficaci e innovativi, in coerenza con gli
obiettivi citati.
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Interventi attivi e passivi per
migliorare la qualita dell’aria

Per promuovere un diverso modo di spostarsi, con effetti
duraturi sulla riduzione delle emissioni e sul miglioramento
della qualita dell’aria, gli interventi possibili possono essere
ricondotti a due categorie complementari: interventi attivi e
interventi passivi.

Gli interventi attivi comprendono tutte quelle soluzioni che
contribuiscono direttamente al miglioramento della qualita
dell’aria e al benessere urbano attraverso diversi processi
naturali. Queste soluzioni non si limitano alla piantumazione
di alberi, ma includono piu in generale soluzioni basate
sulla natura (NBS), come la de-impermeabilizzazione del
suolo, la creazione di barriere verdi, tetti e pareti vegetali,
sistemi di drenaggio urbano sostenibile. Questi interventi,
pur avendo un effetto piu graduale nel tempo, apportano
benefici multipli: assorbono inquinanti locali e CO2,
riducono lisola di calore urbano, migliorano la gestione
delle acque piovane e rendono lo spazio pubblico piu
vivibile, sicuro e inclusivo.

Gli interventi passivi, invece, agiscono sulla riduzione
delle fonti emissive, in particolare sul traffico veicolare,
disincentivandone I'uso e favorendo modalita di trasporto
piu sostenibili. Rientrano in questa categoria misure come
la riduzione della capacita stradale per le auto, la creazione
di aree pedonali, la costruzione di infrastrutture ciclabili,
le zone scolastiche o a traffico limitato, gli interventi di
moderazione della velocita, la gestione intelligente della
sosta e l'introduzione di sistemi tecnologici per il governo
della mobilita.

Per garantire efficacia, le due componenti devono essere
sempre integrate e pensate in modo coerente. Piantare
alberi lungo una strada trafficata senza ridurre il numero
di auto rischia di limitarne I'efficacia, cosi come ridurre il
traffico senza restituire qualita e funzioni allo spazio urbano
pud generare conflitti e spazi poco attrattivi.

Al contrario, un approccio integrato, come ad esempio la
creazione di una piazza scolastica pedonale (passivo)
arricchita da nuove aree verdi e spazi ombreggiati (attivo),
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amplifica i benefici ambientali, sociali e di salute pubblica.

E quindi fondamentale trovare un equilibrio e far convivere
interventi attivi e passivi in base alle caratteristiche del
contesto urbano. Le linee guida vanno in questa direzione:
da un lato offrono una visione d’insieme delle possibili
soluzioni nei diversi scenari urbani, dall’altro descrivono in
dettaglio i singoli elementi, evidenziandone la loro funzione,
i benefici attesi, i materiali utilizzabili e proponendo esempi
di buone pratiche gia sperimentate sul territorio.

In questo modo diventa possibile massimizzare i risultati in
termini di qualita dell’aria, sicurezza, inclusione sociale e
adattamento climatico.

Con questo fine, le linee guida illustrano i diversi principi
di progettazione urbana legati al verde e alla mobilita,
spiegando e individuando i diversi elementi di cui si
compongono in due modalita. Questo avviene sia in
maniera olistica, mostrandoli opportunamente integrati in
ambienti codificati, sia in maniera ordinata e strutturata
(per mezzo di trasporto e per tipologia di interventi verdi).
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Guida alla lettura

La struttura del documento: dalle criticita dello stato di fatto alla realizzazione di

interventi efficaci sul territorio

Il presente documento di linee guida e buone pratiche
nasce dall’esigenzadifornire a tecnici, amministratori
e professionisti strumenti operativi chiari e concreti
per affrontare le sfide della mobilita sostenibile.
La struttura segue un approccio logico basato su
domande chiave che emergono nel processo di
progettazione. Questo approccio & pensato per
accompagnare il lettore dalla comprensione delle
criticita fino all'individuazione di soluzioni applicabili
e verificabili. La consultazione (digitale) & resa
piu agevole anche dalla presenza di collegamenti
ipertestuali interni, che consentono di muoversi
rapidamente tra le diverse sezioni e di accedere con
un semplice clic ai contenuti di maggiore interesse.

1. La strada oggi: uno spazio da ripensare

La prima sezione fotografa lo stato attuale del
sistema di mobilita urbana, con particolare
attenzione agli spazi stradali. Le strade dei nostri
centri abitati si presentano spesso come ambienti
poco sicuri — per lelevato numero di incidenti,
soprattutto a danno di pedoni e ciclisti — inefficienti,
a causa della congestione veicolare, insostenibili
sul piano ambientale e poco attrattivi dal punto di
vista sociale e urbano. Questa parte ha lo scopo di
definire in modo chiaro le criticita che giustificano e
orientano gli interventi successivi.

2. Quale ambiente progettare?

Ogni intervento deve partire dalla comprensione del
contesto urbano in cui si colloca. La sezione individua
le principali tipologie di ambienti, cosi come definite
dal codice della strada — aree pedonali, strade
locali, strade di quartiere, strade di scorrimento e
aree parcheggio — ciascuna con specifiche funzioni
e problematiche. Per ogni tipologia si illustrano
le criticita tipiche dello stato di fatto e le possibili
strategie di intervento, mettendo in luce i principi che
guidano la trasformazione dello spazio, con esempi
applicativi e schemi esemplificativi.

3. Quali elementi progettare?

Dopo aver individuato gli ambienti, il documento
entra nel dettaglio degli elementi che compongono
la mobilita e lo spazio pubblico. Questa sezione &
articolata in due macro-ambiti:

* la mobilita: include soluzioni per la mobilita
veicolare (moderazione del traffico,
riorganizzazione degli spazi), per la ciclabilita (reti
sicure, continue e attrattive), per la pedonalita
(percorsi accessibili, sicuri e confortevoli) e per
il trasporto pubblico (accessibilita, qualita delle
fermate, integrazione modale).

e il verde urbano: considera il verde come
strumento multifunzionale, in grado di migliorare
sicurezza, comfort e vivibilita urbana. In questa
parte sono trattati tre filoni principali: verde e
mobilita, Nature-Based Solutions (NBS) per la
resilienza climatica ed ecosistemica, e sistemi di
drenaggio urbano sostenibile (SuDS).

4. Quali materiali utilizzare?

La scelta dei materiali non & un dettaglio tecnico,
ma un fattore cruciale per I'efficacia e la durabilita
degli interventi. Per ciascuna delle classi di
elementi presentati si approfondisce il ruolo delle
pavimentazioni, degli arredi urbani e delle soluzioni
costruttive, evidenziando come possano incidere
sull’accessibilita, sul comfort degli utenti, sulla
permeabilita dei suoli e sulla manutenzione nel
tempo.

5. Come e perché misurare gli interventi?

Ogni progetto dovrebbe prevedere attivita strutturate
di monitoraggio. La raccolta sistematica dei dati
e essenziale non solo per valutare [efficacia
delle azioni, ma anche per supportare il processo
decisionale, comunicare con i cittadini e rafforzare il
consenso attorno agli interventi. Viene approfondita
limportanza di definire indicatori, obiettivi e modalita
di rilevazione, distinguendo fra monitoraggi puntuali
e continuativi, e fra scale diverse di granularita (dal
livello comunale fino al singolo intervento).

6. Che buone pratiche seguire?

Lultima parte delle linee guida, in un documento
separato, raccoglie casi studio e buone pratiche
nazionali e internazionali, organizzati secondo le
stesse categorie del documento (mobilita, verde,
monitoraggio). Questi esempi hanno la funzione di
mostrare applicazioni reali delle linee guida, fornendo
spunti replicabili e adattabili a contesti differenti.
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Indicatori delle soluzioni

Nel corso del documento, allinterno della sezione “Quali
elementi progettare”, vengono presentati specifici indicatori
relativi alla mobilita (con un focus sulla mobilita veicolare e
sulla ciclabilita) e al verde urbano.

Gli indicatori, che sono di natura qualitativa, hanno lo scopo
di supportare i tecnici nella valutazione e nel confronto delle
diverse soluzioni progettuali, offrendo parametri oggettivi
che consentono di orientarsi tra le opzioni disponibili.

ELEMENTI PER LA MOBILITA

Ciclabile e veicolare

Per analizzare e confrontare in modo coerente i diversi
elementi progettuali della mobilita veicolare e ciclabile si &
scelto di adottare un indicatore qualitativo globale, capace
di rappresentare il rapporto tra costo, opportunita ed
efficacia di ciascuna soluzione in un determinato contesto
urbano.

Gli ambienti di riferimento sono quelli gia descritti nel
capitolo precedente — aree pedonali, strade locali, strade
di quartiere, strade di scorrimento — cosi da garantire
coerenza metodologica.

La valutazione, espressa su una scala da 1 a 5 (minimo e
massimo) e denominata “Efficacia della misura”, sintetizza
in un unico parametro la convenienza complessiva
dell’intervento, ovvero il costo e le opportunita che esso
comporta, rapportati alla sua capacita di migliorare la
qualita e la funzionalita dello spazio pubblico.

In questo modo, il tecnico pud comparare rapidamente
diverse soluzioni e individuare quella piu adeguata in base
al contesto e ai principi generali di progettazione.

Materiali
Allinterno di ciascuna sezione (mobilita veicolare
pedonalita, etc) & presente una sezione specifica volta a
fornire indicazioni sull'opportunita di utilizzare (o meno)
determinati materiali. Il livello di adeguatezza viene stabilito
considerando diversi fattori, tra cui quelli ambientali,
strutturali e legati al comfort d’'uso per le diverse tipologie
di utenti. Nella valutazione complessiva, alcuni indicatori
come il comfort di utilizzo e la durabilitd assumono un peso
maggiore rispetto ad altri parametri di tipo ambientale. Per
I'SRI (solar reflectance index) il colore rosso corrisponde
ad elevato assorbimento e rilascio di calore (< 30), giallo
indica un valore medio e il verde un minore grado di
assorbimento (< 50).
Nome del materiale

@ug Comfort per l'utenza

@8  SRI (solar reflectance index)

@u® Grado di permeabilita

@8» Assorbenza rumore

@u® Durabilita e manutenzione
g Costo

e Adeguatezza:
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Il loro utilizzo permette non solo di individuare gli interventi
piu efficaci rispetto al contesto, ma anche di attribuire
priorita e preferibilita alle soluzioni, favorendo decisioni
basate su evidenze e criteri condivisi.

Gli indicatori diventano quindi uno strumento operativo
che collega i principi generali con cui intervenire e le
scelte progettuali puntuali, facilitando la comparabilita e la
replicabilita degli interventi in diversi contesti.

Efficacia della misura

e Strada a scorrimento:
e Strada di quartiere:

e Strada locale:

Livelli qualitativi delle soluzioni

Accanto all'indicatore, per ciascuna soluzione vengono
definiti tre livelli qualitativi che descrivono I'insieme degli
elementi caratterizzanti I'intervento. Questi livelli — minimo,
buono e ottimo — consentono di adattare la progettazione
alle diverse disponibilitd finanziarie dell’ente, garantendo
comunque una gradualita di applicazione e un riferimento
chiaro per il miglioramento progressivo.

Punti essenziali della soluzione

Infine, per ogni misura sono riportate, ove possibile, le
specifiche tecniche di riferimento e le principali accortezze
progettuali, cosi da fornire indicazioni pratiche per la
realizzazione dellintervento.

ELEMENTI PER IL VERDE

La valutazione complessiva dell’efficacia della misura,
per quanto riguarda gli elementi di verde, viene effettuata
rispetto agli stessi ambienti individuati per la mobilita, ai
quali si aggiunge anche l'area parcheggio.

Questo perché alcune soluzioni esprimono la loro maggior
efficacia quando sono presenti delle aree di ampie
dimensioni a disposizione. Questa valutazione esprime
una valore da 1 a 5 in termini di miglioramento del contesto
attraversato considerando l'effetto albedo, l'aumento di
attrattivita dettato dal miglioramento della qualita urbana,
il costo, e il comfort ambientale derivante dalla scelta
sostenibile dei materiali che la costituiscono.

Efficacia della misura

e Strada a scorrimento:
e Strada di quartiere:

e Strada locale:

* Area parcheggio:
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La strada oggi, uno
spazio da ripensare

Un’infrastruttura da attraversare o un bene comune da abitare?

Le strade sono tra gli spazi pubblici piu diffusi e
riconoscibili dei nostri centri abitati. Ogni giorno
vengono percorse per andare al lavoro, a scuola,
per fare acquisti o per muoversi nelle attivita di
tutti i giorni. Tuttavia, nonostante la loro centralita,
raramente le percepiamo come spazi da vivere:
spesso risultano rumorose, caotiche, dominate dal
traffico e poco accoglienti per chi le attraversa, in
particolare per chi si muove a piedi o in bicicletta e
percepisce piu direttamente la qualita del’ambiente
circostante.

In generale, l'impostazione attuale dello spazio
stradale molto spesso privilegia solo la scorrevolezza
del traffico veicolare a scapito di molte altre funzioni
che la strada potrebbe ospitare. Cosi, quello che
dovrebbe essere un bene comune accessibile a tutti
si e ridotto a un’infrastruttura di transito, un luogo di
passaggio rapido piuttosto che uno spazio capace di
accogliere persone e, allo stesso tempo, costituire
una risorsa di resilienza ambientale e adattamento
ai cambiamenti climatici. Di conseguenza, le strade
urbane finiscono per essere utilizzate in modo
inefficiente, monotono e, in molti casi, persino
insicuro.

Negli ultimi anni, la crescita della mobilita privata
ha esasperato questi limiti: spazi occupati da file di
automobili in sosta, marciapiedi stretti e discontinui,
mancanza di verde e di aree dedicate a pedoni e
ciclisti hanno contribuito a trasformare la strada in
un ambiente poco ospitale. Non sorprende, quindi,
che molte persone la percepiscano come un luogo
dal quale allontanarsi.

A questo si aggiungono altre criticitd che emergono
con sempre maggiore evidenza.

La sicurezza rappresenta un problema centrale,
anche perché gran parte degli scontri stradali
avviene proprio nei centri abitati, coinvolgendo
spesso pedoni e ciclisti, i soggetti che sono piu
vulnerabili. Anche la sostenibilita ambientale appare
compromessa: superfici asfaltate estese, scarsita
di aree verdi e impermeabilizzazione del suolo
contribuiscono a peggiorare la qualita dellaria,
innalzare le temperature estive e aumentare i rischi
legati alle piogge intense. Infine, la mancanza di
qualita estetica e funzionale riduce la capacita della
strada di attrarre persone, attivita economiche e
momenti di socialita.

Tutti questi aspetti evidenziano come la strada,
cosi com’e oggi concepita, non sia piu adeguata a
rispondere ai bisogni dei centri abitati contemporanei.
E necessario, quindi, avviare un ripensamento
radicale, con l'obiettivo di non considerare la strada
solo come luogo della mobilita automobilistica,
ma come spazio pubblico multifunzionale, capace
di accogliere esigenze diverse e di contribuire al
benessere collettivo. Una strada non deve limitarsi
a farci spostare piu velocemente, ma deve invitarci
a vivere meglio i centri urbani, mettendo al centro
sicurezza, accessibilita, sostenibilita e qualita
urbana.

Nei capitoli che seguono si entrera piu nel dettaglio di
queste criticita, analizzando perché le strade urbane
risultino oggi poco sicure, inefficienti, insostenibili
e poco attrattive. Comprendere le ragioni di questa
situazione ¢ il primo passo per delineare un modello
alternativo, capace di trasformare lo spazio stradale
in un bene comune realmente condiviso, vivo e
funzionale alle sfide del nostro tempo.
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UNO SPAZIO POCO SICURO

Troppo spesso la strada nei contesti urbani rappresenta uno
spazio poco sicuro. Secondo i dati piu recenti di Istat, nel 2024
in ltalia si sono registrati piu di 173.000 scontri stradali con
lesioni a persone, con una media giornaliera di 641 feriti e
8 vittime. Oltre il 70% di questi sinistri & avvenuto in centri
abitati, proprio nei luoghi in cui si svolge la vita quotidiana, e ha
coinvolto molto spesso utenti vulnerabili — pedoni e ciclisti — in
gran parte coinvolti come soggetti passivi. Le cause principali
restano la distrazione, il mancato rispetto della precedenza e
la velocita eccessiva.

La configurazione stessa della strada ha un ruolo fondamentale
rispetto alle velocita di percorrenza. Spazi larghi e rettilinei
favoriscono velocita elevate e disattenzione, mentre strade
progettate per moderare il traffico inducono comportamenti
piu prudenti. Una progettazione efficace puo inoltre integrarsi
con i sistemi di sicurezza dei veicoli, massimizzandone
I'efficienza e creando ambienti in cui tutti gli utenti restano
vigili e responsabili.

La sicurezza stradale non deve essere affidata unicamente
al comportamento dei singoli, ma va costruita anche
attraverso soluzioni progettuali che agiscano positivamente
sui comportamenti e generino una cultura implicita della
sicurezza. In quest’ottica, la strada deve essere concepita
come uno spazio plurale in cui le esigenze e i limiti degli utenti
piu vulnerabili diventano il punto di partenza per definire
politiche e interventi. Solo cosi gli spazi della mobilita nei
contesti urbani possono trasformarsi da luoghi ad alto rischio
a luoghi sicuri, in cui il diritto alla vita e alla salute prevale su
qualsiasi altra priorita.

UNO SPAZIO POCO EFFICIENTE

Gran parte dello spazio stradale nei contesti urbani & oggi
utilizzatoin modoinefficiente, perché progettato principalmente
per il transito veicolare e la sosta delle automobili. Spesso,
le strade sono spazi mono-modali, dedicate quasi
esclusivamente alle automobili, € mono-funzionali, pensate
solo come luoghi di passaggio e non come spazi da vivere.
Questo approccio limita la possibilita di svolgere altre attivita
fondamentali per la vita urbana, come il commercio, I'incontro,
il gioco, 'educazione e la socialita, riducendo la strada a un
ambiente da attraversare rapidamente e dal quale allontanarsi.

Linefficienza dello spazio pubblico si traduce in un consumo
elevato di suolo, alta congestione veicolare, inquinamento
e perdita di sicurezza, oltre a ridurre la qualita della vita nei
contesti urbani. Anche la presenza di verde urbano & spesso
marginale, relegata ai marciapiedi o a piccole aiuole, quando
invece potrebbe contribuire a rendere le strade piu piacevoli,
sicure e capaci di mitigare gli effetti del cambiamento climatico
e sostenere molteplici funzioni.

Un utilizzo efficiente dello spazio pubblico dovrebbe mirare
a massimizzare la fruizione e le funzioni. Le strade devono
diventare ambienti multimodali, multifunzionali e verdi,
capaci di integrare mobilita pedonale, ciclistica e pubblica,
attivita economiche e sociali, momenti di svago e aree
vegetate. In questo modo, lo spazio stradale non sarebbe
solo un’infrastruttura per il transito, ma un vero e proprio bene
comune, capace di aumentare la qualita della vita nei contesti
urbani, favorire la socialita e rendere il territorio piu sostenibile
e accogliente.
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UNO SPAZIO POCO SOSTENIBILE

Troppo spesso la progettazione delle strade urbane italiane si
€ concentrata solo sulla scorrevolezza del traffico veicolare,
trascurando, tra le altre cose, la sostenibilita ambientale.
Nella maggior parte dei casi, la configurazione di queste
infrastrutture € dominata da materiali impermeabili, che
ricoprono quasi interamente la superficie disponibile.

Anche dove & presente del verde, gli spazi dedicati risultano
spesso insufficienti: le aiuole sottodimensionate, i tronchi
degli alberi circondati dall’asfalto, e il terreno che dovrebbe
accogliere le radici viene coperto da pavimentazioni o occupato
da veicoli in sosta. Nei mesi estivi, le criticita si intensificano.
Le superfici asfaltate accumulano e rilasciano calore,
generando il cosiddetto effetto isola di calore urbano. Se a
cid si aggiunge I'aumento del rischio idrogeologico dovuto alla
scarsa permeabilita delle superfici stradali, appare evidente
come lattuale modello di progettazione sia insostenibile, sia
dal punto di vista ambientale che sociale.

Integrare il verde allinterno delle infrastrutture stradali non &
quindi solo una scelta estetica volta a migliorare la qualita della
vita e la piacevolezza degli spazi urbani, ma una necessita
ecologica. Il verde urbano ben progettato infatti migliora la
resilienza ecologica del’ambiente urbano: gli alberi e le aree
verdi possono infatti contribuire a mitigare le temperature,
ridurre l'inquinamento atmosferico e favorire il drenaggio
naturale delle acque.

UNO SPAZIO POCO ATTRATTIVO

Gran parte dello spazio stradale nei contesti urbani oggi &
percepito come poco attrattivo. Strade pensate principalmente
per massimizzare l'efficienza del traffico veicolare, risultano
spesso caotiche, rumorose e inospitali. Chi le attraversa
percepisce spazi dai quali allontanarsi, poco adatti a
camminare, pedalare, sostare o socializzare. Lattrattivita
di uno spazio, infatti, non dipende solo dalla possibilita di
muoversi con diversi mezzi, ma dalla capacita della strada di
rispondere alle esigenze di tutti gli utenti, offrendo sicurezza,
comfort.

Strade progettate per essere plurali, accessibili e vitali
invogliano le persone a fermarsi, incontrarsi, fare acquisti o
semplicemente sostare, stimolando un cambiamento negli
stili di mobilita e aumentando il benessere dei contesti urbani.
La mobilita pud diventare uno strumento per migliorare
I'attrattivita: allocando lo spazio in modo equilibrato tra pedoni,
biciclette, mezzi pubblici e automobili, & possibile rendere
la strada piu accogliente e gradevole, pur mantenendo
I'efficienza dei diversi spostamenti.

Integrare funzioni diverse, aree verdi, sedute, spazi per |l
gioco e I'incontro permette di trasformare le strade da luoghi di
passaggio a ambienti vivi e frequentati, capaci di promuovere
mobilita sostenibile, socialita e qualita della vita nei contesti
urbani.
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Come progettare spazi stradali
sicuri, efficienti, attrattivi e

sostenibili?

Ripensare la strada in contesto urbano significa andare
oltre lidea tradizionale di infrastruttura per il traffico
veicolare e riconoscerla come uno spazio pubblico plurale,
dove la vita quotidiana si svolge e si intrecciano mobilita,
socialita, commercio e tempo libero. Dopo aver visto come
gli attuali assetti siano spesso poco sicuri, inefficienti,
insostenibili e privi di attrattivita, & necessario delineare
un nuovo paradigma progettuale che metta al centro le
persone e i loro bisogni, restituendo alla strada la sua
funzione di luogo condiviso.

Il primo passo consiste nel considerare tutti gli utenti.
Non piu solo I'automobile, ma pedoni, ciclisti, utenti del
trasporto pubblico, bambini, anziani e persone con disabilita.
Ogni scelta progettuale deve garantire accessibilita
universale e sicurezza, soprattutto per i piu vulnerabili. Cio
significa migliorare la qualita e la continuita dei percorsi
pedonali e ciclabili, creare reti capillari di mobilita attiva e
assicurare la manutenzione delle infrastrutture esistenti,
integrando al contempo soluzioni innovative e tecnologie
intelligenti.

Un aspetto cruciale ¢ la redistribuzione dello spazio.
Le strade dedicate quasi esclusivamente al traffico
automobilistico si rivelano spesso inefficienti: corsie
sovradimensionate, aree residuali e parcheggi estesi
sottraggono spazio vitale ad altre funzioni urbane. Ridurre
gli spazi veicolari ai minimi tecnici consentiti consente di
liberare superfici per marciapiedi piu ampi, infrastrutture
ciclabili sicure, aree verdi, piazzette e spazi per il gioco e la
socialita. Interventi come zone a traffico limitato, parcheggi
regolamentati e politiche per ridurre 'uso dell’auto privata
aiutano a riequilibrare la mobilita, favorendo quella attiva e
sostenibile.

La sicurezza rimane un obiettivo imprescindibile.
Le statistiche dimostrano come la velocita sia uno dei
principali fattori di rischio: progettare strade con limiti
effettivi di 30 km/h nelle aree urbane, inserire elementi
fisici di moderazione del traffico, ridurre la larghezza delle
corsie e proteggere adeguatamente i percorsi pedonali e
ciclabili significa prevenire scontri stradali e salvare vite.
Una progettazione che induce comportamenti prudenti
non solo riduce la gravita degli scontri, ma migliora la
qualita della convivenza nello spazio pubblico.
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Oltre a essere sicure ed efficienti, le strade devono tornare
a essere attrattive. Non semplici luoghi di passaggio, ma
spazi accoglienti, vissuti e piacevoli. Linserimento di verde
urbano, arredi, sedute, giochi per bambini, illuminazione di
qualita e persino elementi artistici contribuisce a rendere
la strada un’estensione della vita domestica e comunitaria.
In questo modo, gli spazi non solo si riempiono di persone,
ma alimentano la vitalitd economica e sociale dei quartieri.

La sostenibilita ambientale deve diventare una
priorita. Integrare aree verdi, alberi e superfici permeabili
non & solo una scelta estetica, ma una misura ecologica
necessaria per ridurre l'isola di calore, migliorare la qualita
dell’aria, drenare naturalmente le acque piovane e favorire
la biodiversita. Le strade verdi contribuiscono anche al
benessere psicofisico dei cittadini, stimolando [Iattivita
fisica e la socialita, e aumentano il valore immobiliare e la
qualita complessiva dei contesti urbani.

Progettare strade sicure, efficienti, attrattive e sostenibili
significa quindi concepirle come beni comuni, capaci di
connettere persone e non solo luoghi, di accogliere funzioni
diverse e di favorire la coesione sociale ed ecologica degli
ambienti urbani. E un cambiamento culturale oltre che
progettuale, rimettere al centro la vita urbana, restituendo
alla strada la dignita di spazio pubblico per eccellenza.
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Quale ambiente devo

progettare?

Come e dove ripensare agli spazi urbani di mobilita

Se la prima parte del documento ha messo in
evidenza le criticita dellattuale sistema della
mobilita urbana — con particolare attenzione all’'uso
e alla configurazione dello spazio stradale — questa
sezione intende compiere un passo ulteriore:
descrivere alcuni ambienti tipici dei centri abitati, che
possono rappresentare una base di riferimento per
orientare la progettazione.

Gli ambienti selezionati rispecchiano situazioni
ricorrenti nel tessuto urbano e, allo stesso tempo,
riprendono in parte le classificazioni del Codice della
Strada (Art. 2 D.Igs. n. 285 del 1992), offrendo al
tecnico un linguaggio comune e un quadro operativo
utile per distinguere le diverse casistiche. Lanalisi
di ciascun ambiente parte dallo stato di fatto e
dalle relative criticita, per poi delineare scenari di
trasformazione coerenti con i principi di sicurezza,
accessibilita, sostenibilita e qualita urbana.

Aree pedonali (Art. 3, comma 2 - Cds)

Sono gli spazi prevalentemente collocati nei centri
storici o nei cuori commerciali delle aree urbane,
caratterizzati da un forte valore architettonico,
culturale e sociale. La loro vocazione & quella di
garantire la priorita assoluta al pedone, riducendo
o0 escludendo la circolazione veicolare. La
progettazione deve valorizzarne lidentita urbana,
migliorare la qualita dello spazio pubblico e favorire
la vita collettiva.

Strade locali (Categoria F- Cds)

Queste strade servono principalmente la mobilita
interna ai quartieri e garantiscono l'accessibilita
diretta alle residenze. Sono vie a bassa intensita
di traffico, ma spesso risultano congestionate o
poco sicure a causa della commistione tra funzioni
diverse (sosta, attraversamenti, transiti di servizio).
Ripensarle significa riequilibrare gli spazi, limitando
la velocita e garantendo la convivenza tra pedoni,
ciclisti e veicoli.

Strade di quartiere (Categoria E- Cds)

Connettono tra loro le strade locali e i principali assi di
scorrimento, svolgendo una funzione intermedia. Qui
si concentrano spesso attivita commerciali, servizi
e fermate del trasporto pubblico. La progettazione
deve quindi rispondere a esigenze multiple: garantire
la fluidita del traffico, ma anche assicurare sicurezza
e comfort agli utenti piu vulnerabili.

Strade di scorrimento (Categoria D- Cds)

Sono gli assi principali della mobilita urbana e
interquartiere, destinati prevalentemente al traffico
motorizzato. Costituiscono elementi fondamentali
della rete di connessione, ma generano anche
forti impatti in termini di rumore, inquinamento e
barriera fisica. La sfida € integrare soluzioni per la
moderazione della velocita, la mitigazione ambientale
e la riconnessione trasversale tra i quartieri.

Aree parcheggio (Art. 3, comma 1- Cds)

Sono spazi spesso marginali, concepiti quasi
esclusivamente come aree di sosta per veicoli, ma
che possono diventare occasioni di rigenerazione
urbana. La loro riprogettazione puo includere verde,
arredi, sistemi di drenaggio urbano sostenibile e
soluzioni per la mobilita attiva. Lobiettivo & superare
la logica monofunzionale, trasformando i parcheggi
in luoghi piu integrati e a servizio della qualita urbana.

La descrizione di questi ambienti rappresenta quindi
un primo quadro di riferimento utile per orientare la
progettazione. Analizzarli nelle loro caratteristiche
e specificita consente di riconoscere le criticita
ricorrenti, ma soprattutto di individuare le opportunita
di trasformazione, costruendo soluzioni piu sicure,
accessibili e coerenti con le esigenze delle comunita
urbane.
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ISTRUZIONI

APPROFONDIMENTO

In questi box di testo vengono

evidenziate
criticita (stato di fatto).

le

principali E

o

NN ‘? TR Wi
| o

Wik i

Per leggere correttamente le pagine successive € utile

sapere che gli ambienti urbani, introdotti nella pagina

precedente, vengono presentati nello stesso ordine: dalle
aree meno trafficate, come zone pedonali e strade locali,
fino alle strade di scorrimento e ai parcheggi in struttura.

Per ciascun ambiente, nella pagina a sinistra viene mostrato

lo stato di fatto, con alcuni elementi tipici del contesto (ad
esempio, nell’*area pedonale” compaiono pavimentazioni
lapidee, attivita commerciali, persone a piedi o in bicicletta,
parcheggi, etc.). Nella pagina a destra invece viene
mostrato lo stato di progetto, ovvero un esempio di quello
che potrebbe essere lo spazio trasformato.

Ogni ambiente & accompagnato da quattro box dedicati

alle criticita (stato di fatto) e quattro box con punti di forza

o possibili soluzioni (stato di progetto).
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APPROFONDIMENTO 7=
In questi box di testo vengono =

evidenziate le i punti di
forza (stato di progetto).

I contenuti dei box relativi allo stato di progetto sono

cliccabili e rimandano direttamente alle sezioni di
approfondimento corrispondenti. In questa parte vengono
rappresentate soluzioni legate alla progettazione e
alluso dello spazio pubblico, alla promozione della
mobilita attiva (pedonale, ciclistica, trasporto pubblico) e
allintegrazione degli elementi verdi nel tessuto urbano.

Lobiettivo del capitolo & offrire a chi legge una
rappresentazione immediata dei diversi ambienti urbani,
mettendo in evidenza i principali punti di debolezza e
proponendo possibili strategie di miglioramento.
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Aree pedonali (Art. 3, comma 2 - Cds)
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Isola di calore
La mancanza di vegetazione, I l l
di zone ombreggiate insieme
alluso di materiali a bassa
riflettanza solare che assorbono
la radiazione solare, influiscono
sul fenomeno dell’isola di
calore urbana causando un
aumento delle temperature e
il peggioramento della qualita
della vita.

Verde urbano
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Strade Iocal i (Categoria F- Cds)

e

Spazi pedonali interrotti Strade strette,

| marciapiedi risultano stretti e
disconnessi. Questo contesto
sfavorevole scoraggia le
persone a muoversi a piedi.

marciapiedi larghi

Nel contesto di una strada locale
€ opportuno rivedere la gerarchia
degli utenti della strada. Occorre
ridurre al minimo gli spazi di transito
dei veicoli, anche per moderare
la velocita e estendere quanto
piu possibile gli spazi pedonali di
transito e di incontro.

Moderazione del traffico

Elementi come restringimenti,
chicanes, cuscini berlinesi
contribuiscono a ridurre la velocita
dei veicoli con il conseguente
aumento della sicurezza.

Assenza spazi di gioco

Spazi veicolari . Lo spazio @& riservato
sovradimensionati / . interamente al transito e al

b q parcheggio dei veicoli. Mancano
spazi di gioco, di incontro e di
relax dove le persone di ogni
eta possono incontrarsi.

Le strade troppo larghe,
'assenza di attraversamenti
pedonali protetti e di elementi
di moderazione del traffico
consentono comportamenti
potenzialmente pericolosi alla =
guida. Uno su tutti: 'eccessiva
velocita.

Accessibilita pedonale

Lapresenzadimarciapiedilarghi
e frequenti attraversamenti
pedonali favoriscono la mobilita
a piedi, garantendo la massima
sicurezza e comfort ai pedoni.

Pavimentazione drenante

La presenza di vegetazione e suolo
drenante contribuisce ad assorbire
le acque meteoriche, mitigando gli
effetti degli allagamenti.

Pavimentazione

impermeabile

La presenza di asfalto
come principale materiale
rappresenta una criticita sia
per quanto riguarda le isole di
calore, sia per quanto riguarda
la limitata capacita di drenaggio.
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Strade di quartiere (Categoria E- Cds)
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PEDONALITA

Quando uno spazio € pensato per i pedoni, le persone si
incontrano piu facilmente, si fermano a parlare e riscoprono
lo spazio pubblico per cid che dovrebbe essere, ovvero un
luogo di socialita e di aggregazione.

La continuita dei percorsi pedonali, la loro larghezza e
I'accessibilita, la presenza di attraversamenti sicuri, di
ombreggiature, di arredi urbani e di elementi vegetali, la
vivacita delle strade e la prossimita dei servizi sono solo
alcuni dei fattori che concorrono a determinare se una
persona scegliera di muoversi a piedi oppure no.
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Progettare spazi pubblici a misura di pedone
significa mettere al centro le persone!

La scelta viene fatta da persone ditutte le eta e con esigenze
di mobilita diverse che cambiano nel corso della vita.
Infatti, 'agilita motoria pud variare per ragioni anagrafiche,
a causa di infortuni, di condizioni personali, di salute o
di disabilita. Per questo motivo, progettare spazi urbani
accessibili significa eliminare le barriere architettoniche e
predisporre luoghi che consentano a chiunque di muoversi
in autonomia e in sicurezza.

Investire in spazi camminabili significa restituire al’ambiente
urbano la sua dimensione piu umana e inclusiva.

LINEE GUIDA PROGETTUALI

PRINCIPI PROGETTUALI PER LA REALIZZAZIONE DI UNA RETE PEDONALE DI QUALITA

| percorsi pedonali devono essere chiaramente definiti, diretti e liberi da ostacoli, evitando punti
di conflitto con altri mezzi come automobili o biciclette. E fondamentale garantire un’illuminazione
adeguata, sia per migliorare la percezione di sicurezza sia per prevenire fenomeni di degrado.

La rete pedonale deve essere continua e ben distribuita, in modo da consentire alle persone
di raggiungere le destinazioni in maniera diretta e rapida. Nei casi in cui alcuni tratti risultino
temporaneamente chiusi, ad esempio per lavori, € necessario prevedere percorsi alternativi che

mantengano la continuita del cammino.

Lintera sezione stradale deve essere progettata in modo da garantire 'accessibilita a tutti gli utenti,
con particolare attenzione alle categorie piu vulnerabili. E importante considerare le specifiche
esigenze di movimento di ciascuno, in modo da rendere gli spazi fruibili per tutti.

Gli spazi urbani risultano piu attrattivi quando offrono comfort e una piacevole esperienza di cammino.
Linserimento di elementi di verde e di arredo urbano pud contribuire a trasformarli in veri e propri
spazi di relazione, grazie alla presenza di panchine, tavolini o aree pensate per il gioco e per attivita

di carattere commerciale.

Dimensionamenti per flussi e contesto

Secondo i dati ISTAT piu recenti, oltre il 70% degli incidenti
stradali in Italia avviene sulle strade urbane, con un
coinvolgimento significativo degli utenti della mobilita attiva.
| pedoni e le persone che utilizzano la bici rappresentano
piu del 20% delle vittime complessive. Questi dati
evidenziano l'urgenza di progettare spazi urbani sicuri e
inclusivi, capaci di adattarsi alle diverse funzioni e ai flussi
pedonali che la attraversano.

Il dimensionamento degli spazi pedonali infatti non pud
essere uniforme. La tipologia della strada e la presenza
di attivita e servizi influiscono in maniera determinante sui
flussi. Nelle vie con funzioni commerciali e servizi possono
formarsi code temporanee (davanti a negozi, uffici pubblici,
scuole) che richiedono spazi ulteriori rispetto al minimo
normativo. In particolare, & utile distinguere tra:

* strade di scorrimento (categoria D), assi di
collegamento principale, caratterizzati da traffico
veicolare elevato e tendenzialmente flussi pedonali
piu contenuti. In questi casi i marciapiedi devono
garantire  sicurezza e  protezione, attraverso
adeguata separazione fisica dalla carreggiata
(aiuole, alberature, barriere verdi). Le dimensioni
consigliate non dovrebbero essere inferiori a 1,8-2,0m.
Un’attenzione particolare va riservata ai tratti serviti
dal trasporto pubblico: in corrispondenza di fermate e
pensiline &€ fondamentale prevedere marciapiedi piu
ampi, che offrano spazio adeguato sia per le persone
in attesa, sia per quelle in transito;

e strade di quartiere (categoria E), vie interne a
tessuti urbani densi, spesso caratterizzate da funzioni
commerciali, scolastiche o comunitarie. In tali contesti
i flussi pedonali possono essere molto elevati, con
soste, code e attraversamenti frequenti. Lo spazio deve
poter accogliere non solo il transito, ma anche attivita
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collaterali: qui i marciapiedi non dovrebbero scendere
sotto i 2,5 metri liberi da ingombri. In corrispondenza
di fermate del trasporto pubblico, gli spazi devono
essere ulteriormente ampliati per garantire comfort,
accessibilita e sicurezza;

» strade locali (categoria F), servono prevalentemente
laccesso diretto a residenze e servizi. Qui i flussi
pedonali sono medi, ma & fondamentale la continuita
e l'assenza di barriere. Marciapiedi di almeno 1,8m
favoriscono la mobilita quotidiana e la socialita di
prossimita, mentre interventi di moderazione del traffico
per rafforzano la sicurezza;

¢ pedonalizzazioni, in presenza di forti flussi pedonali o
di specifiche esigenze, come nelle aree scolastiche, nei
mercati, nei centri storici o in spazi urbani privi di una
funzione definita, pud rendersi necessario eliminare o
limitare il traffico veicolare. La pedonalizzazione pud
assumere carattere temporaneo, ad esempio durante
gli orari di entrata e uscita dalle scuole o in occasione di
eventi e mercatini periodici; oppure permanente, come
nei centri storici o nelle strade scolastiche strutturate,
ridisegnate con una nuova organizzazione dello spazio
pubblico. In entrambi i casi, la pedonalizzazione non
deve essere intesa come semplice esclusione delle
auto, ma come un intervento di trasformazione urbana
capace di restituire lo spazio alle persone, arricchirlo
con verde, arredi e funzioni collettive e renderlo piu
sicuro, accogliente e inclusivo.

Progettare le infrastrutture pedonali in relazione ai flussi
e al contesto significa riconoscere che lo spazio pubblico
vive in base alle funzioni che ospita e alle persone che
lo vivono. Dimensionare correttamente marciapiedi,
attraversamenti e aree pedonali consente di garantire
continuita, accessibilita e sicurezza, riducendo il rischio di
scontri stradali e promuovendo una mobilita piu sostenibile.
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ADEGUATEZZA DEI MATERIALI PER GLI SPAZI PEDONALI

Conglomerato bituminoso

Comfort per 'utenza pedonale
SRI (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Conglomerati cementizi drenanti

@ug  Comfort per l'utenza pedonale
@g» SRI (solar reflectance index)
@u® Grado di permeabilita
@g»  Assorbenza rumore
@g» Durabilita e manutenzione
@g»  Costo

Adeguatezza:

000

Materiali lapidei

@ Comfort per l'utenza pedonale
@ug»  SRI (solar reflectance index)
@u» Grado di permeabilita
@ Assorbenza rumore
@u»  Durabilita e manutenzione
@=» Costo

Adeguatezza:

o0

Terre stabilizzate

@ag»  Comfort per l'utenza pedonale
@8» SRI (solar reflecatance index)
@8» Grado di permeabilita
@g»  Assorbenza rumore
@u»  Durabilita e manutenzione
@=u®p Costo

Adeguatezza:

(adeguato solo in ambito naturale)

Grigliati drenanti

Comfort per I'utenza pedonale
SRl (solar reflecatance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Conglomerato bituminoso chiaro

Comfort per 'utenza pedonale
SR (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Autobloccanti in CLS drenante

Comfort per I'utenza pedonale
SRl (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Ceramiche e Greés

Comfort per 'utenza pedonale
SRl (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Calcestri e terra battuta

Comfort per I'utenza pedonale
SR (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

(adeguato solo in ambito naturale)

Laterizi

Comfort per I'utenza pedonale
SR (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Regione Regione
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PRINCIPI CHIAVE PER LA PROGETTAZIONE DELLE INFRASTRUTTURE CICLABILI

Linfrastruttura ciclabile deve proteggere l'utente piu vulnerabile, limitando la capacita offensiva
dell’utente piu forte. Cio significa garantire separazione fisica dal traffico motorizzato ove necessario,
progettare intersezioni che offrano la massima visibilita, ridurre le velocita veicolari con elementi di
moderazione del traffico, e assicurare illuminazione adeguata insieme a superfici antisdrucciolo.

LINEE GUIDA PROGETTUALI

| centri urbani ciclabili sono piu sicuri e
vivibili per tutti gli utenti della strada.

CICLABILITA

La ciclabilita rappresenta una modalita di spostamento  Ci sono vari ostacoli al’laumento dell’uso della bicicletta e,
strategica, specialmente nei contesti urbani densamente  tra questi, i pil importanti sono la scarsa sicurezza (reale o
popolosi dove le distanze degli spostamenti sistematici  percepita) sulle strade italiane per gli utenti piu vulnerabili
sono brevi e lo spazio a disposizione € unarisorsapreziosa e la limitata e frammentata rete di infrastrutture ciclabili
in quanto limitata. Attualmente la mobilita ciclistica in Italia  presenti sul nostro territorio. Questi due elementi portano
incide solo marginalmente allinterno del panorama della  le persone a preferire altri mezzi di trasporto alla bicicletta.
ripartizione modale complessiva con una media del 3,8%
(Isfort, 2024). A questo punto occorre porsi due domande:
perché la ciclabilita risulta cosi poco sviluppata rispetto
agli altri Paesi Europei? Perché € importante promuovere
la mobilita ciclistica?

E importante che la rete di infrastrutture ciclabili connetta i principali poli attrattori come scuole,
stazioni, luoghi pubblici, poli produttivi e poli commerciali. Le piste ciclabili devono intersecare strade
dove c’e un’elevata domanda di mobilita.

Tuttavia risulta fondamentale promuovere la mobilita
ciclistica perché essa produce sia benefici diretti per chi si
sposta in bici sia benefici indiretti per chi la bicicletta non la
usa. Vediamo insieme quali sono i vantaggi prodotti dalla
mobilita ciclistica.

La ciclabilita deve essere garantita con elevati standard di comfort, sia dal punto di vista della
pavimentazione che del tracciato. Inoltre, le infrastrutture devono essere accessibili a tutte le tipologie
di utenti (bambini, anziani, persone con mobilita ridotta).

| percorsi ciclabili devono essere brevi e diretti ed evitare inutili deviazioni o salti di carreggiata che
possano rendere meno competitivo o piacevole I'utilizzo della bicicletta sulle brevi distanze.

Le infrastrutture devono essere riconoscibili, continue e senza interruzioni, specialmente nelle
intersezioni dove 'utenza piu vulnerabile & maggiormente esposta a potenziali pericoli.

Vantaggi per i centri abitati Un mezzo di trasporto, utenti e scopi diversi

T * Minore inquinamento ambientale: la bicicletta & un

La bicicletta € un mezzo che pud essere utilizzato da

= g mezzo di trasporto a zero emissioni sia per quanto diversi utenti e per diversi scopi; pud essere utilizzata da
e ———— - riguarda i gas climalteranti come la CO2, sia per i una bambina al parco giochi, da un anziano per fare delle
— =91k < = particolati (PM10, PM2.5) dannosi per la salute umana; commissioni, da un lavoratore per consegnare le merci,
ESRTS F J “ e B — Minore inquinamento acustico: la bicicletta produce oppure ancora:j da ulnl giovane per fare sport o da una
o= ’ e ] l e N = poco rumore, contribuendo ad un ambiente urbano piu signora per andare ai favoro.
~ T b e silenzioso e meno stressato; Tutte queste differenze hanno un impatto significativo
_h | = Meno traffico: allaumentare delluso della bicicletta sia su_lla vel_ocité di sp(_)stamc_ant_o dei di\_/ersi ute_n_ti, sia
X diminuisce il numero di automobili in circolazione, cor; su_l!e tipologie e sulle dimensioni dc_alle diverse biciclette
= conseguente riduzione del traffico urbano e dei tempi utlllzzatfe. Le (_jlfferepze appena c!tate devor_no essere
= di spostamento; fcenute in conglderg_zwne in fase di progettazione delle
e - ’ infrastrutture ciclabili.
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Piu spazio pubblico: la bicicletta richiede molto meno
spazio dell’automobile, sia quando & in movimento, sia
quando & parcheggiata. In questo modo si puo liberare
spazio pubblico riutilizzabile per nuove aree verdi, spazi
di socialita, etc.

Vantaggi per I'utente

e Salute: andare in bicicletta & un ottimo esercizio fisico

che rafforza il sistema cardiovascolare e riduce il rischio
di malattie;

* Risparmio economico: andare in bici fa risparmiare

risorse economiche sullacquisto del mezzo, sul
carburante, sulla manutenzione e sulla gestione del
mezzo (parcheggio, multe);

* Maggiore connessione con il contesto: la bicicletta

consente di vivere i centri abitati in modo diretto, senza
filtri.

% Regione
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Occorre precisare che investire nella mobilita ciclistica non
significa solamente realizzare nuove ciclabili: serve creare
un contesto urbano favorevole, in cui la scelta di usare
la bicicletta sia semplice e sicura per le persone. In altre
parole, a seconda del contesto specifico in cui ci troviamo
puod risultare piu efficace adottare strategie di moderazione
del traffico piuttosto che realizzare una pista ciclabile
separata dal traffico veicolare.

Non esiste una tipologia di infrastruttura migliore in
assoluto. La tipologia migliore € quella che meglio si adatta
al contesto in cui si trova, garantendo la massima sicurezza
e il massimo comfort a chi la percorre. Limportante e avere
un ottimo livello di ciclabilita diffusa in tutte le strade: in
contesti locali a basso traffico sono consigliabili soluzioni
che consentano la condivisione della strada in sicurezza
mediante I'uso di elementi di moderazione della velocita.
In contesti caratterizzati da intensi volumi di traffico (assi
di scorrimento, viabilita principale) € preferibile adottare
tipologie che separino i flussi veicolari da quelli ciclabili.
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FERMATE TPL

Il trasporto pubblico rappresenta oggi un elemento
fondamentale per il funzionamento dei centri urbani,
soprattutto in un’ottica di mobilita sostenibile e intermodale.
La sua funzione non si limita a garantire gli spostamenti
quotidiani, ma contribuisce a ridurre la congestione
stradale, a migliorare la qualita dell’aria e, piu in generale,
a rendere 'ambiente urbano piu moderno e vivibile.

Perché possa realmente competere con l'uso del mezzo
privato, & necessario che il servizio sia — e venga percepito
— come affidabile, comodo ed efficiente.

La fermata rappresenta la porta
d’accesso al trasporto pubblico.

In questo quadro, le fermate del trasporto pubblico
assumono un ruolo centrale: sono il primo punto di contatto
tra la persona e il servizio e incidono in modo decisivo
sulla percezione complessiva della mobilita collettiva. Non
si tratta soltanto di luoghi di attesa, ma di veri e propri
spazi urbani che devono garantire accessibilita, sicurezza
e comfort. Al tempo stesso, le fermate possono diventare
luoghi nei quali introdurre soluzioni capaci di contribuire
alla mitigazione degli effetti del cambiamento climatico, ad
esempio nel contrasto alle isole di calore, rafforzando cosi
il loro valore per i centri abitati e per le persone.

LINEE GUIDA PROGETTUALI

PRINCIPI CHIAVE PER LA REALIZZAZIONE DI FERMATE TPL SU GOMMA DI QUALITA

Mantenere uniformita tra le fermate, in termini di servizi, materiali e segnaletica ne facilita il
riconoscimento e 'orientamento per tutti gli utenti.

Collocare le fermate vicino agli ingressi di edifici pubblici e servizi garantisce aree di attesa frequentate
e sorvegliate naturalmente. Fondamentale assicurare un’illuminazione adeguata in ogni situazione.

E essenziale considerare la diversita degli utenti: per chi utilizza passeggini, ausili per la mobilita,
sedie a rotelle, carrelli o bagagli, 'assenza di dislivelli tra mezzo e banchina e la presenza di LOGES
e decisiva per garantire spostamenti liberi e sicuri.

Il comfort di una fermata TPL dipende da sedute e coperture, ma anche da servizi di supporto alla
mobilita come mappe, orari in tempo reale e distributori h24 per I'acquisto anche dei biglietti.

Le fermate rappresentano punti di interscambio tra diversi mezzi - autobus, tram, bicicletta privata e
condivisa - favorendo la mobilita integrata.

Una fermata del TPL sostenibile integra funzioni ecologiche, sociali e operative, trasformandosi da
semplice punto di attesa in un elemento attivo del verde urbano e della resilienza nei centri abitati.

Amsterdam, Olanda
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Lambiente urbano e la scelta della modalita di trasporto
sono strettamente interconnessi. Spazi pubblici piu
accessibili, sicuri e confortevoli per camminare, andare
in bicicletta o attendere i mezzi pubblici favoriscono un
maggiore ricorso alla mobilita attiva e al trasporto collettivo.

Le fermate del trasporto pubblico svolgono un ruolo
fondamentale nel migliorare la percezione complessiva
del servizio. Offrire un’esperienza semplice, immediata
e gradevole alla fermata pud aumentare lattrattivita del
trasporto pubblico e incentivare il cambio modale, riducendo
'uso di veicoli privati e contribuendo alla diminuzione delle
emissioni locali.

Tra i fattori che incidono maggiormente sull’esperienza
dell’'utente ci sono i tempi di attesa: 'assenza di informazioni
sui prossimi passaggi, la mancanza di posti a sedere o
ripari da intemperie come pioggia e sole, influenzano
significativamente la scelta del mezzo, orientando le
persone verso 'uso dell’auto privata. Migliorare lo spazio
di attesa e renderlo accogliente &€ quindi un intervento
immediatamente efficace nella soddisfazione dell'utente.

% Regione
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Gli utenti trascorrono spesso gran parte del loro tempo
di viaggio, e della loro pazienza, aspettando il mezzo. In
questo periodo, l'attenzione € naturalmente rivolta allo
spazio di attesa che deve essere progettato per essere
quanto piu possibile confortevole e accogliente.

E essenziale quindi attrezzare le fermate con servizi utili
a incrementare la soddisfazione degli utenti, garantendo
spazi riconoscibili, accessibili e sicuri. La valutazione
delle fermate esistenti dovrebbe considerare le condizioni
circostanti, assicurando I'accessibilita tramite marciapiedi e
attraversamenti pedonali adeguati e uno spazio sufficiente
per il flusso medio di passeggeri.

Le informazioni di base disponibili alla fermata devono
includere il nome della stazione, la mappa del percorso e gl
orari, mentre display in tempo reale e applicazioni pensate
per l'utente possono ridurre la percezione dell’attesa.

| servizi di TPL si sviluppano prevalentemente lungo
le strade di scorrimento e le strade di quartiere, che
assicurano collegamenti diretti tra poli urbani, continuita
dei percorsi e adeguati flussi di utenti. Al contrario, le
strade locali, concepite principalmente per 'accesso alle
residenze e caratterizzate da sezioni ridotte e da flussi
limitati, non risultano idonee a ospitare servizi regolari di
trasporto collettivo.
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MOBILITA VEICOLARE

Allo stato attuale la mobilita in Italia & fortemente dominata
dallautomobile. Nel 2024 il tasso di motorizzazione ha
raggiunto le 700 auto ogni 1.000 abitanti, il valore piu alto
d’Europa. In Lombardia il dato e pari a 642 auto ogni 1.000
abitanti (ACI), comunque superiore alla media europea di
571 (Eurostat).

Questa iper-motorizzazione produce costi sociali
elevatissimi: congestione e ore di lavoro perse nel traffico,
inquinamento atmosferico e acustico, incidentalita
stradale, consumo di suolo e spese dirette per le famiglie.
Tutti elementi che compromettono la salute, la qualita
della vita e la competitivita dei territori.

Sassari, Italia

7. Regione
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La moderazione del traffico & la chiave per
spazi di mobilita multimodali e sicuri

La progettazione dello spazio pubblico e della mobilita
rappresenta uno degli strumenti piu efficaci per contrastare
tali impatti. In particolare, gli interventi agiscono su due
fattori critici:

* l'inefficienza nell'utilizzo dello spazio pubblico, oggi in
gran parte dedicato alle auto;

* I'eccessiva velocita dei mezzi, che genera insicurezza e
peggiora la vivibilita urbana.
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PRINCIPI CHIAVE PER LA PROGETTAZIONE DEGLI SPAZI PER LA MOBILITA VEICOLARE

Incentivare modalita alternative di spostamento e ridurre la dipendenza dall’auto privata, in particolare

nei centri urbani.

Garantire che le condizioni geometriche e percettive della strada inducano naturalmente

comportamenti piu lenti e sicuri.

Interventi mirati a proteggere gli utenti vulnerabili (pedoni, ciclisti) e a diminuire la gravita degli

incidenti.

Recuperare superfici sovradimensionate e ridistribuirle a favore di funzioni urbane e di mobilita

sostenibile.

Le soluzioni devono dialogare con 'ambiente circostante, migliorando la qualita dello spazio pubblico
e non solo le performance della rete viaria.

Progettare interventi anche leggeri e reversibili (urbanismo tattico, soluzioni temporanee) per
sperimentare e adattare progressivamente la rete.

Garantire che le strade siano progettate per tutti, indipendentemente dall’eta, dalle capacita fisiche

o dalla disponibilita di un’auto privata.

Inefficienza dell’utilizzo dello spazio

In Italia, in media, ogni veicolo trasporta una sola persona
occupando circa 10 m2 di spazio pubblico: un utilizzo
estremamente inefficiente, che genera congestione,
inquinamento e altre esternalita negative. Eliminare
completamente le auto dai centri abitati non € realistico, ma
la progettazione dello spazio urbano puo ridurne I'impatto
e scoraggiarne I'uso quando non necessario.

Oggi gran parte delle strade & organizzata come
spazio monomodale e monofunzionale, pensato quasi
esclusivamente per le auto.

Ripensarle in chiave multimodale e polifunzionale
consente invece di aumentare lefficienza: a parita di
sezione stradale, il trasporto pubblico e la mobilita attiva
possono muovere molte piu persone, migliorando vivibilita
e inclusione

7. Regione
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Eccessiva velocita ed insicurezza stradale

La progettazione degli spazi stradali non serve solo a
rendere piu efficiente 'uso dello spazio, ma soprattutto
a garantire sicurezza. Numerosi studi dimostrano che la
velocita dei veicoli cresce al’aumentare delle dimensioni
delle corsie (fino a +15 km/h per ogni metro aggiuntivo):
carreggiate ampie e prive di elementi di riferimento
inducono una percezione di sicurezza illusoria, che porta
i conducenti a sottostimare la velocita effettiva e i rischi
correlati.

Altri studi correlano l'incremento della velocita sia con
il rischio di collisioni sia con la gravita delle collisioni,
collegate sia con il tempo di reazione e di frenata, sia con
la capacita offensiva dei veicoli, che cresce con il quadrato
della velocita.
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Urbanfile, Milano

Lombardia Lombardia
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ADEGUATEZZA DEI MATERIALI PER GLI SPAZI VEICOLARI

Conglomerato bituminoso

Comfort per I'utenza veicolare
SRI (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Conglomerati cementizi drenanti

Comfort per I'utenza veicolare
SRl (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Materiali lapidei

Comfort per I'utenza veicolare
SR (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

(adeguato per moderazione del traffico)

Terre stabilizzate

Comfort per I'utenza veicolare
SR (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Grigliati drenanti

Comfort per I'utenza veicolare
SR (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Conglomerato bituminoso chiaro

Comfort per I'utenza veicolare
SR (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Autobloccanti in CLS drenante

Comfort per I'utenza veicolare
SR (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

(adeguato per moderazione del traffico)

Ceramiche e Greés

Comfort per I'utenza veicolare
SRl (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Calcestri e terra battuta

Comfort per I'utenza veicolare
SR (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

Laterizi

Comfort per I'utenza veicolare
SRl (solar reflectance index)
Grado di permeabilita
Assorbenza rumore
Durabilita e manutenzione
Costo

Adeguatezza:

(adeguato per moderazione del traffico)
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Elementi di verde urbano

o Afnsterdam, Olanda

Verde,
climae
centri
abitati
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La crisi climatica e i processi di urbanizzazione crescente pongono gli ambienti
urbani di fronte alla necessita di ripensare gli spazi pubblici non solo come luoghi
di transito, ma come tessuti vivi, capaci di generare benessere, biodiversita e
resilienza. In questo scenario, linfrastruttura verde costituita da alberi, siepi,
parchi, canali, tetti verdi e corridoi ecologici non pud essere considerata solo
come elemento decorativo, ma come una necessita per I'ecosistema urbano
stesso. La riduzione delle emissioni di inquinanti derivanti da veicoli che circolano
nei centri abitati, insieme alle politiche di mobilita, sono misure fondamentali per
il miglioramento della qualita dell’aria, della salute e del benessere delle persone.
Ladattamento delle aree urbane deve essere un passo necessario e la dotazione
di infrastrutture verdi e blu rappresenta uno dei tasselli fondamentali.

La riqualificazione degli assi viari e degli spazi pubblici di mobilita sono 'occasione
per potenziare il sistema del verde generando benefici per le comunita,
contribuendo inoltre a incentivare gli spostamenti attivi, a piedi e in bicicletta.
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Tra gli obiettivi del Piano Regionale Interventi per la qualita
dell'aria (PRIA), in linea con la Strategia Europea per la
Biodiversita 2030 e la Strategia Forestale Europea, vi &
quello di "promuovere la pianificazione e la realizzazione
delle infrastrutture verdi": alberi, arbusti e vegetazione non
come elementi accessori ma come risorsa strategica.

Ogni specie vegetale rappresenta un presidio di salute
ambientale: I'integrazione tra questi elementi crea una
rete di parchi, viali alberati, corridoi ecologici e boschi
urbani, generando una rete multifunzionale di spazi verdi e
piazze, sia rurali che urbane che favoriscono e supportano
i processi naturali ed ecologici influendo sulla scelta di una
mobilita attiva.

% Regione
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VERDE E MOBILITA

Il verde urbano integrato con gli spazi di mobilita come percorsi ciclabili
e pedonali, aree del trasporto pubblico e strade apporta benefici non
solo in termini ambientali ma integrato a soluzioni per moderare le
velocita veicolari contribuisce nel influire sulla sicurezza stradale oltre
a migliorare la qualita urbana. Diventa parte di una rete in grado di
favorire spostamenti piu sani, ridurre la dipendenza dall’auto privata e
promuovere un ambiente urbano piu resiliente e inclusivo.

NATURE-BASED-SOLUTIONS

Attraverso soluzioni come la rinaturalizzazione degli spazi urbani, la
gestione sostenibile delle acque, accumulo e riutilizzo delle stesse e
la creazione di infrastrutture verdi, le NBS migliorano la resilienza dei
centri abitati e dei territori, contribuendo al benessere delle comunita e
alla tutela della biodiversita.

DRENAGGIO URBANO SOSTENIBILE

Le soluzioni di drenaggio urbano sostenibile sono sistemi naturali
progettati per gestire, accumulare e riutilizzare le acque piovane
imitando i processi naturali. Favoriscono linfiltrazione, la filirazione e
il riuso dell’acqua, riducendo il rischio di allagamenti, migliorando la
qualita delle acque e contribuendo alla creazione di spazi urbani piu
resilienti e vivibili.

Investire nella realizzazione di infrastrutture verdi e blu
vive e funzionali significa rafforzare la resilienza dei centri
abitati, aumentarne l'attrattivita e generare benefici concreti
per la salute, 'economia e la qualita della vita. Questi
interventi non rappresentano solo una misura ambientale,
ma diventano un vero motore di cambiamento, capace di
influenzare positivamente gli stili di vita delle comunita.
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DRENAGGIO URBANO SOSTENIBILE

=

| frequenti fenomeni di pioggia intensa e violenti temporali improvvisi hanno
aumentato episodi di allagamenti e inondazioni nei centri abitati. Questo ha
portato a percepire 'acqua come elemento di minaccia per le aree urbane
dimenticando perd che essa rappresenta una risorsa fondamentale anche
per I'ecosistema cittadino. | sistemi idraulici e le vaste superfici impermeabili
dei centri urbani aggravano la gestione dei deflussi meteorici superficiali
causando ingenti danni a infrastrutture e persone.

Citta
spugna

Con il termine citta spugna si intende un’insieme di interventi pianificati
con lo scopo di aumentate la capacita di resilienza del sistema urbano,
restituire spazio a superfici verdi e permeabili realizzando soluzioni anche
basate sulla natura come giardini della pioggia, fossati vegetati e bacini
inondabili, in grado di regolare il ciclo delle acque meteoriche urbane il piu
possibile e in modo circolare.

SOLUZIONI DI DRENAGGIO URBANO SOSTENIBILE

| Sistemi Urbani di Drenaggio Sostenibile (SuDS) sono quell'insieme
di soluzioni che consentono di gestire I'acqua piovana in loco con
I’'ambizione ristabilire il ciclo naturale dell’acqua, gestendo e rallentando
il deflusso superficiale, favorendo il piu possibile linfiltrazione delle acque
di pioggia nel sottosuolo verso la falda superficiale. Lobiettivo di queste
soluzioni & quello di non “aggravare” la rete idrica cittadina, gestendo I'acqua
in modo intelligente, ecologico e integrato con la vegetazione. Lintegrazione
di elementi verdi e blu costituisce un efficace sistema di gestione alternativo
e/o complementare ai sistemi tradizionali delle acque meteoriche portando
benefici anche in termini ambientali e paesaggistici. La diffusione di opere di
drenaggio sostenibile in ambito urbano & un’occasione per progettare spazi
multifunzionali adattabili alle stagioni e diversificati a seconda del contesto.

RIPENSARE GLI SPAZI PUBBLICI SOTTO | Dove @]

E SOPRA SUOLO Le soluzioni di drenaggio possono essere

Nel sottosuolo dei centri abitati si intreccia una fitta rete di declinate in ogni spazio aperto urbano
infrastrutture: condotte per la raccolta delle acque meteoriche e e periurbano con lo scopo di intercettare
reflue, tubazioni di gas, cavi per energia e telecomunicazioni, sistemi e disperdere le acque meteoriche. Possono
di teleriscaldamento e fibra ottica. Nella realizzazione di SUDS & essere integrate nelle infrastrutture stradali,
necessario che la rete di sottoservizi vengano considerata e integrata pavimentazioni, rotatorie, aree a parcheggio,
nella progettazione affinché non entri in conflitto con la salute e la piste ciclabili, percorsi pedonali, marciapiedi,

sopravvivenza degli alberi e delle infrastrutture verdi in superficie. fossati, banchine erbose e alberature e tutte
S ] le parti delle infrastrutture potenzialmente
Un altro aspetto fondamentale alla base dell’efficacia di un sistema responsabili dellintercettazione e della

OBIETTIVI DEI SUDS

LINEE GUIDA PROGETTUALI

Riduzione del deflusso
superficiale (Runoff)
rallentando e trattenendo
I'acquacheincorrispondenza
di eventi critici

Aumentodell’infiltrazione
nel suolo dellacqua
piovana con funzione
di ricarica della falda
acquifera e gestione locale

Credits: CMMI -
Bovisa Masciago

multipli: biodiversita, superficiali tramite
SpaZi pUbb“Cl, comfort processi naturali.
climatico.

STRATEGIE SUDS FUNZIONI

Le soluzioni SUDS imitano i processi idrici
naturali e sono essenzialmente:

in queste Linee guida

Infiltrazione

D RAIN GARDENS

Ej

=8 Acqua penetra dalla superficie del suolo
verso gli strati piu profondi;

Filtrazione

D TRINCEE FILTRANTI

Processo di movimento e depurazione
dell’acqua all’interno del suolo;

D FOSSI VEGETATI

Ritenzione temporanea

Capacita di trattenere l'acqua per un
periodo limitato di tempo;

SuDS ¢ la tipologia di suoli e sottosuoli esistenti sul sito. La capacita
di infiltrazione dellacqua dipende infatti dalle caratteristiche
intrinseche del suolo e del sottosuolo nel sito di intervento. In fase di
progettazione € bene verificare dunque se il terreno:

* Abbia sufficiente permeabilita (in base alla tipologia del suolo):
¢ Non sia saturo.

Un'attenta valutazione del carico inquinante delle acque da gestire &
utile inoltre nela scelta della tipologia di soluzione migliore da attuare
per il trattamento degli inquinanti.

Un approccio attento e “smart” alla progettazione e alla gestione delle
reti sotterranee e delle proprieta del sottosuolo serve per intervenire
con maggiore consapevolezza, pianificando con lungimiranza sia le
opere esistenti sia quelle future, in modo da garantire allo stesso
tempo la funzionalita delle infrastrutture e lo sviluppo armonioso del
paesaggio urbano.

.!. Regione
Lombardia

dispersione di acque piovane.

Dimensioni

Variano a seconda del tipo di intervento, del
contesto, necessita e disponibilita di spazio

Benefici

¢ Gestione del rischio di alluvioni;

* Miglioramento della qualita delle acque;
* Ricarica delle falde e risorse idriche;

¢ Biodiversita e habitat;

¢ Valore estetico, ricreativo e sociale;

* Adattamento climatico e comfort urbano;

¢ Benefici economici ed educativi.

D AREA DI BIORITENZIONE

Assorbimento e fitodepurazione

& Processo di smaltimento e depurazione

dell'acqua da parte della vegetazione;
D PIAZZA INONDABILE

Supporto alla pianta
Garantiscono uno sviluppo ottimale della

o

D BOX ALBERATI FILTRANTI

Biodiversita

Garantisce equilibri ecologici e offre risorse
essenziali.

D PAVIMENTAZIONI PERMEABILI
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