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Utopia?



CRITERI DI PIANIFICAZIONE

DEI SISTEMI DI TRASPORTO



 I problemi della mobilità e del traffico rappresentano per tutti i cittadini
un’emergenza - vissuta e partecipata - sempre più grave (congestione, perdita di
tempo, costi sempre più alti, stress, inquinamento, salute pubblica, esclusione sociale,
estetica delle città, etc.).

Il Sistema dei Trasporti e della Mobilità

Casa

Lavoro

Sport

Accompagnare
bambini a scuola

 L’auto è il perno attorno al quale gli individui e le famiglie organizzano la propria
vita.

 L’uso indiscriminato dell’auto comporta una serie di esternalità negative che hanno
effetti sia sul piano personale che sulla collettività.

Spesa

Congestione
Inquinamento

Incidentalità
Stress

Urban sprawl



Congestione



Salute personale



Dati sull’uso dell’auto

 In Europa mediamente oltre il
30% degli spostamenti coprono
distanze massime di 3 km; il 50%
sotto i 5 km.

 In Italia il 66 % degli spostamenti
sono svolti in auto. Il 30% degli
spostamenti in auto sono sotto i
2 km; il 70% sotto i 10 km

FONTE: Dati ISFORT, 2011; 2013; 2014.



1. Una nuova mobilità costituisce un elemento
fondamentale per il conseguimento del benessere della
collettività.

Il Sistema dei Trasporti e della Mobilità

Pertanto le problematiche legate alla mobilità e al traffico in
ambito urbano e metropolitano sono CENTRALI e PRIORITARIE

nelle politiche di miglioramento della qualità della vita
(salvaguardia e ripristino di condizioni ambientali accettabili e

sostenibili) e STRATEGICHE per uno sviluppo sostenibile ed
intelligente della città e dei territori.



Quali sono le problematiche?

• La mobilità è una questione complessa:

•Ad elevata sensibilità
•Ad impatto politico elevatissimo
•Con interessi e visioni personalizzate
•Con molti e molto diversificati portatori di interessi;

PROBLEMATICHE

Procedurali Decisionali Comportamentali

PROBLEMATICHE



Problematiche

 Manca la visione d’insieme del fenomeno (quadro programmatorio coordinato) e la
possibilità di riflettere e valutare diverse alternative.

 Le problematiche e gli obiettivi non sono esattamente percepiti e specificati, oltreché
quantificate.

 Non vengono analizzati e quantificati tutti gli effetti che un intervento produce.

 Non esiste una cultura diffusa ed un approccio strutturato al tema della mobilità in
grado di dare continuità alle scelte (barriere procedurali assenza di competenze
specifiche).

Procedurali

Decisionali

 Le decisioni vengono prese:

 in seguito a confronti tra interessi politici contrapposti;

 per ottenere il consenso;

 per soddisfare piuttosto che risolvere

 manca coraggio nelle decisioni

 Gli individui tendono a selezionare le informazioni in modo più aderente e vicino ai loro
preconcetti e comportamenti;

 L’auto sia il mezzo preferito anche quando comporta tempi di viaggio più lunghi.

 Convincere l’utente ad utilizzare mezzi alternativi all’auto richiede grande attenzione
(qualità dello spostamento, luoghi dello spostamento, conformità del modo di
trasporto ai suoi comportamenti abituali).

Decisionali

Comportamentali



Quali strategie?

• Sistema dei trasporti e sistema
urbano fortemente sbilanciato al
servizio delle auto

CHIARA E CONDIVISA
DEFINIZIONE DEI PROBLEMI

• Mobilità sostenibile come “segno
organizzatore” e “di qualità” della città

CHIARA IDENTIFICAZIONE
DEGLI OBIETTIVI organizzatore” e “di qualità” della cittàDEGLI OBIETTIVI

• Trasporto pubblico
•• CiclabilitàCiclabilità
• Pedonalità

STRATEGIE E AZIONI
D’INTERVENTO

• Interazione con gli abitanti attraverso
LA COMUNICAZIONE

FORTE IMPEGNO POLITICO DA
AFFRONTARE CON SPIRITO
INNOVATIVO E CORAGGIO



Fare un uso più “intelligente” del sistema di offerta che
abbiamo a disposizione.

Quali sono le priorità nella pianificazione?

 Individuare i percorsi stradali principali di collegamento urbano a cui assegnare
una specifica funzionalità;

 Adottare una politica di forte restrizione della sosta libera nel centro città;

 Aumentare gli spazi riservati alla pedonalità e ciclabilità;

 Integrare gli interventi sulla sosta con quelli di velocizzazione del trasporto
pubblico;

 Intermodalità.



Gli strumenti della pianificazione

 Il Piano Urbano del Traffico (PUT) (art.36 CdS)
 1 livello – Piano generale del traffico urbano (PGTU)

 2 livello – Piani particolareggiati del traffico urbano (PPTU)

 Particolare Ambito Urbano
 Piano Particolareggiato del centro storico

 ZTL

 Etc. Etc.

 Particolare target di utenza
 Piano della sosta

 BICIPLAN

 Etc.

 3 livello – Piani esecutivi del traffico urbano

 Il Piano Urbano della Mobilita’ (PUM) (L.n°340/2000)
 PUMS : Piano Urbano della Mobilità sostenibile



PUM

PUMS

PUT

BICIPLAN



Piano urbano del traffico (PUT)

Strumento di pianificazione finalizzato a conseguire il
miglioramento del deflusso veicolare, a cui tutti gli altri
obiettivi sono legati

Strumento di pianificazione finalizzato a conseguire il
miglioramento del deflusso veicolare, a cui tutti gli altri
obiettivi sono legati

I comuni con popolazione superiore a 30.000 abitanti o
interessati da rilevanti problematiche di traffico stradale
devono dotarsi del PUT (Art. 36 Nuovo Codice della
Strada).

I comuni con popolazione superiore a 30.000 abitanti o
interessati da rilevanti problematiche di traffico stradale
devono dotarsi del PUT (Art. 36 Nuovo Codice della
Strada).

Complesso d’interventi nell’area urbana da realizzarsi nel
breve periodo e nell’ipotesi di dotazioni di infrastrutture e
mezzi di trasporto sostanzialmente invariate.

Complesso d’interventi nell’area urbana da realizzarsi nel
breve periodo e nell’ipotesi di dotazioni di infrastrutture e
mezzi di trasporto sostanzialmente invariate.

Può limitarsi alla sola gestione ottimale degli spazi stradali
esistenti (no trasporto pubblico).
Può limitarsi alla sola gestione ottimale degli spazi stradali
esistenti (no trasporto pubblico).

Dev’essere coordinato, con gli strumenti urbanistici, con i
Piani di risanamento e tutela ambientale e con i Piani di
trasporto

Dev’essere coordinato, con gli strumenti urbanistici, con i
Piani di risanamento e tutela ambientale e con i Piani di
trasporto



PUT: Obiettivi fondamentali
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I livelli di progettazione del PUT

1 Livello – Piano generale del traffico urbano (PGTU)1 Livello – Piano generale del traffico urbano (PGTU)

• Progetto preliminare del PUT

• Relativo all’intero centro abitato (scelte complessive di gestione della rete stradale e, in
generale, della mobilità);

• Deve indicare la politica intermodale adottata, la qualifica funzionale dei singoli elementi
della viabilità principale e degli eventuali elementi della viabilità locale destinata
unicamente ai pedoni, il dimensionamento preliminare degli interventi previsti e il loro
programma generale d’esecuzione (scala di priorità).programma generale d’esecuzione (scala di priorità).

2 Livello – Piani particolareggiati del traffico urbano (PPTU)2 Livello – Piani particolareggiati del traffico urbano (PPTU)

• Progetti di massima per l’attuazione del PGTU;

• Riguardano ambiti territoriali più ristretti di quelli dell’intero centro abitato (circoscrizioni,
settori urbani, quartieri, ecc.)

• Indicano il dimensionamento di massima degl’interventi previsti per la viabilità principale e
locale ricadente in tali ambiti.

3 Livello – Piani esecutivi del traffico urbano3 Livello – Piani esecutivi del traffico urbano

• Progetti esecutivi dei Piani particolareggiati di traffico urbano.

• Possono riguardare l’intero complesso degli interventi previsti da un singolo piano
particolareggiato oppure singoli lotti funzionali all’interno di esso.



Piano Urbano della Mobilita’ (PUM)

Il PUM è un piano strategico di medio–lungo periodo
(10 anni)
Il PUM è un piano strategico di medio–lungo periodo
(10 anni)

I PUM sono fondati su un insieme di investimenti e
innovazioni organizzativo–gestionali estesi ai servizi
collettivi, alla mobilità individuale, alle infrastrutture, alla
gestione e alla regolamentazione.

I PUM sono fondati su un insieme di investimenti e
innovazioni organizzativo–gestionali estesi ai servizi
collettivi, alla mobilità individuale, alle infrastrutture, alla
gestione e alla regolamentazione.

I PUM non devono intendersi come sostitutivi dei PUT ma
devono ricomprenderli in quanto il PUT costituisce lo
strumento operativo per determinare gli interventi e le
misure di breve–medio periodo.

I PUM non devono intendersi come sostitutivi dei PUT ma
devono ricomprenderli in quanto il PUT costituisce lo
strumento operativo per determinare gli interventi e le
misure di breve–medio periodo.

Il PUM deve intervenire come variante dei Piani urbanistici
esistenti
Il PUM deve intervenire come variante dei Piani urbanistici
esistenti

Il PUM, oltreché essere uno strumento con forte valenza
pianificatoria ad uso dei comuni che lo redigono, consente
di accedere ai finanziamenti statali (finanziamenti per
obiettivi).

Il PUM, oltreché essere uno strumento con forte valenza
pianificatoria ad uso dei comuni che lo redigono, consente
di accedere ai finanziamenti statali (finanziamenti per
obiettivi).



Definizione di PUMS

Un PUMS è un piano strategico, definito al fine di
soddisfare in modo più sostenibile le esigenze di
mobilità dei cittadini per una migliore qualità
della vita. Si basa su pratiche esistenti di
pianificazione, esaltando gli aspetti di:
della vita. Si basa su pratiche esistenti di
pianificazione, esaltando gli aspetti di:

 Integrazione
 Partecipazione
 Valutazione



IL PUMS

Il PUMS è un piano STRUTTURALE E STRATEGICO di
lungo periodo
Il PUMS è un piano STRUTTURALE E STRATEGICO di
lungo periodo

È coerente con la linea del PUM ma non è un piano
obbligatorio
È coerente con la linea del PUM ma non è un piano
obbligatorio

Identifica le linee strategiche basilari della politica
della mobilità urbana sostenibile, e individua le
azioni da porre in essere.

Identifica le linee strategiche basilari della politica
della mobilità urbana sostenibile, e individua le
azioni da porre in essere.

È da intendersi come piano direttore messo in atto
attraverso piani attuativi (di settore) che ne
costituiscono la parte esecutiva di breve periodo.

È da intendersi come piano direttore messo in atto
attraverso piani attuativi (di settore) che ne
costituiscono la parte esecutiva di breve periodo.

PIANO ALTAMENTE PARTECIPATIVOPIANO ALTAMENTE PARTECIPATIVO



Confronto

Piano Tradizionale
Si mette al centro il traffico

Obiettivi principali: capacità di deflusso e velocità

Focus modale

Focus infrastrutturale

PUMS
Si mettono al centro le persone

Obiettivi specifici: accessibilità e qualità della vita,
salute, economia ed equità sociale

Combinazione di diverse modalità di trasporto,
incoraggiando quelle più sostenibili

Soluzioni integrateFocus infrastrutturale

Documentazione di pianificazione di settore

Piano di medio termine

Piano specifico di un’area amministrativa

Monodisciplinare

Pianificazione non partecipata

Monitoraggio e valutazione degli impatti limitati

Soluzioni integrate

Documentazione di pianificazione di settore coordinata
dal PUMS

Piano con ottica strategica di lungo termine

Piano specifico di un’area funzionale

Multidisciplinare

Pianificazione partecipata

Monitoraggio regolare e valutazione continua



Presenza di un Piano per accedere ai
finanziamenti europei (POR - Asse IV 2014/20)

Gli interventi previsti dal POR dovranno essere:
 coerenti con gli strumenti ordinari di pianificazione

della mobilità e del traffico previsti dall’ordinamento
nazionale per il livello comunale o l’area vasta
oppure con strumenti di pianificazione strategica, traoppure con strumenti di pianificazione strategica, tra
cui: il Piano Urbano della Mobilità (PUM), il Piano
Urbano del Traffico (PUT), oltre ai piani d’azione
comunali per la mobilità ciclabile, mobilità elettrica,
sviluppo dell’infomobilità e degli intelligent transport
system, i programmi di riorganizzazione delle
aziende municipalizzate.



2. Il BICIPLAN

PIANIFICARE IL SISTEMA DELLA
MOBILITA’ CICLISTICA



 Non è un piano infrastrutturale ma un piano di
un complesso di azioni, misure ed interventi
integrati e complementari finalizzati a
persuadere i cittadini a cambiare
comportamento di viaggio ed utilizzare la
bicicletta per i loro spostamenti quotidiani

BICIPLAN (Piano Mobilità Ciclabile PMC)

comportamento di viaggio ed utilizzare la
bicicletta per i loro spostamenti quotidiani
(quindi ad aumentare il numero di ciclisti)

 È un piano-programma della mobilità ciclistica
che combina misure di infrastrutturazione fisica
(hard) e sociale (soft)



Istituzionalizzazione
 Presenza cogente della mobilità ciclabile nell’agenda politica della città

 Indicare regole di progettazione della viabilità, degli edifici per prevedere
l’inserimento obbligato di spazi destinati alla mobilità ciclabile

 Stazioni di trasporto pubblico con accesso preferenziale alle biciclette

 Programma di formazione dei progettisti, dipendenti comunali, polizia locale
(ufficio della mobilità ciclistica urbana)

Perche’ realizzare un BICIPLAN

(ufficio della mobilità ciclistica urbana)

Cambiamento
 Il PMC consente di prefigurare una visione e una configurazione futura per migliorare
la qualità della vita urbana.

Coinvolgimento
 Il PMC serve per costruire una relazione tra residenti e amministrazione nell’azione
di persuasione all’uso della bici e quindi individuazione delle azioni più idonee.

Coordinamento
 Interventi e degli sforzi compiuti da più organizzazioni sulla mobilità ciclabile e su
quella sostenibile



Il sistema della mobilità ciclistica

 In molte città andare in bici è una pratica “marginale ed isolata”,
resa difficile soprattutto dalle infrastrutture concepite per gli altri
sistemi di trasporto.

 I dati mostrano che i residenti delle aree urbane considerano
l’alternativa di usare la BICI in città se possono usufruire di:l’alternativa di usare la BICI in città se possono usufruire di:

 una rete di piste ciclabili
 parcheggi sicuri
 trasporto pubblico che consenta il trasporto della BICI
 informazioni sui percorsi ciclabili
 informazioni per migliorare la propria sicurezza
 momenti di socializzazione
 se anche gli altri la utilizzano



Emerge la necessità di costruire gradualmente un “sistema dedicato
specificatamente all’uso della bicicletta” con l’impiego di “un insieme

coordinato di misure complementari”.

MISURE HARD + MISURE SOFT

Il processo di pianificazione

Infrastruttura fisica Infrastruttura sociale

1. Redazione di un PIANO DELLA MOBILITA’ CICLABILE

2. Attuazione del PIANO DELLA MOBILITA’ CICLABILE

3. Controllo e Monitoraggio

Infrastruttura fisica Infrastruttura sociale



Misure Hard

 “Hard” perché intervengono, nel raggiungimento dell’obiettivo di modificare il
comportamento di viaggio, generando un cambiamento nella percezione che
gli individui hanno dell’ambiente in cui possono utilizzare la bici.

 Si tratta in pratica di attivare interventi che modificando il contesto territoriale
oggettivo (fisico) cercano di renderlo più idoneo alla circolazione ed all’uso
della bicicletta.

 Piste ciclabili e ciclo vie, in una configurazione a rete;

 Isole ambientali, in cui attraverso interventi di moderazione del traffico che
limitano le velocità di percorrenza dei veicoli, si circoscrivono delle porzioni di
abitato dove possono convivere in sicurezza pedoni, ciclisti ed autovetture.

 Aree di sosta sicura, ciclo parcheggi liberi e ciclo stazioni custodite e coperte;

 Nodi di scambio, in cui attraverso la predisposizione di strutture mobili e di
infrastrutture è consentito realizzare l’intermodalità tra biciclette e mezzi di
trasporto pubblico

 Servizi di Bikesharing.

 Segnaletica specializzata per la ciclabilità.



Piste ciclabili



Ciclovie



Isole Ambientali zone 30





Isole Ambientali Moderazione del traffico



Isole Ambientali Moderazione del traffico



Isole Ambientali Moderazione del traffico



Ciclostazioni sicure



Cicloparcheggi



Intermodalità



Sono azioni indirizzate ad informare e sensibilizzare gli individui
all’utilizzo della bicicletta in tutte le sue declinazioni motivazionali.

L’informazione che incide sulla consapevolezza e conoscenza:
mappe,

 sito web,

Misure Soft

 sito web,

 centrale della mobilità,

 campagna di comunicazione e sensibilizzazione

 campagne educative

 Formazione

 Sensibilizzazione attuale e potenziali ciclisti (eventi ad hoc)

 Responsabilizzazione (nuova cultura della mobilità)



Totem e Mappe

Comune di Bolzano
(Mappa e piantina scaricabile dal sito del comune)



Sensibilizzazione



Misure Soft: Educazione



Partecipazione e sensibilizzazione



Misure soft: Piani Personalizzati di viaggio



Criteri SPECIFICI



Criteri di pianificazione e progettazione

Una rete ciclabile moderna e di qualità con la finalità di voler
assolvere ad una concreta funzione trasportistica, deve essere
pianificata osservando i seguenti criteri qualitativi:

1. Impostazione integrata

Struttura gerarchica2. Struttura gerarchica

3. Attrattività e Continuità

4. Riconoscibilità

5. Sicurezza

6. Rettilineità

7. Confortevolezza



Impostazione integrata

 La rete deve essere pianificata e progettata tenendo conto delle
interazioni che il sistema della ciclabilità ha con la pianificazione
territoriale ed ambientale, urbanistica e trasportistica nel suo
complesso.

 E’ necessario che gli aspetti legati per esempio al recupero
ambientale e storico culturale, al contesto urbanistico e ai diversi
modi di trasporto siano trattati congiuntamente per elevare il
livello di efficacia degli interventi sulla mobilità. In particolare
l’integrazione con gli altri modi di trasporto, specie collettivi,
risulta strategica nella promozione della mobilità ciclistica.



Struttura Gerarchica

Comporta la classificazione degli itinerari in:

 Itinerari e percorsi extraurbani e di connessione del centro abitato con
altri luoghi rilevanti all’interno dello stesso territorio comunale (luoghi di
interesse come impianti sportivi, parchi, aree naturalistiche, emergente
storico e culturali, etc.) ed altri centri abitati contermini.

 Itinerari principali urbani che collegano i diversi versanti e/o quartieri del Itinerari principali urbani che collegano i diversi versanti e/o quartieri del
contesto urbano tra loro e con i principali attrattori localizzati (uffici
pubblici, presidi sanitari, scuole superiori od università, etc.) destinati ad
essere interessati da un carico di utenti più elevato che giustificano la
scelta progettuale di realizzare sezioni ampie con priorità agli incroci etc.

 Itinerari e percorsi secondari interni ai quartieri e finalizzati a
raggiungere particolari destinazioni.



Struttura Gerarchica



Attrattività e continuità

La rete deve garantire sia una attrattività trasportistica, soddisfacendo le
esigenze di mobilità sulle principali origini e destinazioni (capillarità);

 La rete deve possibilmente attraversare le aree ad alta affluenza di
cittadini (scuole, centri sportivi, strade commerciali, centri commerciali,
chiese, cimiteri, uffici pubblici e quartieri popolosi) attraverso percorsi
brevi, diretti, convenienti, continui, sicuri e riconoscibili;brevi, diretti, convenienti, continui, sicuri e riconoscibili;

 La rete deve garantire una certa continuità di sviluppo, specie nelle fasi
iniziali di realizzazione in cui la loro lunghezza deve essere sufficiente a
giustificarne la realizzazione.

 La continuità va garantita soprattutto nelle intersezioni in cui si
presentano le principali conflittualità con gli altri veicoli.



Riconoscibilità

 Gli itinerari nella loro pur diversa articolazione
(piste, ciclovie e isole ambientali) devono essere
facilmente individuabili anche attraverso l’utilizzo
di omogenee soluzioni adottate, degli stessi
materiali e colorazioni.materiali e colorazioni.



Sicurezza

 Nella progettazione di una rete ciclabile deve essere
posta particolare attenzione alla definizione di
soluzioni tecniche che non solo presentino i minori
rischi e la maggiore sicurezza, sia per i pedoni che per
i ciclisti, ma che siamo anche in grado di far percepire
che il percorso sia sicuro (sicurezza reale e percepita).che il percorso sia sicuro (sicurezza reale e percepita).

 In questo senso un buon livello di illuminazione, spazi
e visuali che diano la sensazione di serenità e
favoriscano la convivialità con altri utilizzatori del
percorso possono aiutare a infondere tranquillità
d’uso.



Rettilineità e comfort

 Perché il tracciato della pista o della ciclovia venga
effettivamente utilizzato dai ciclisti è importante che il
suo sviluppo sia il più possibile diretto e veloce,
caratteristica di rettilineità, solo in questo modo la
bicicletta può risultare competitiva rispetto alle altre
modalità di trasporto, cioè deve consentire di realizzaremodalità di trasporto, cioè deve consentire di realizzare
uno spostamento più breve e rapido.

 L’itinerario deve anche possedere soluzioni tecnico
costruttive che lo rendono confortevole, per esempio in
termini di pavimentazioni, segnaletica, semaforizzazioni,
presenza di rastrelliere per la sosta etc.



Percorsi continui e di qualità



Continuità nelle intersezioni



Sicuri e riconoscibili



Sicuri e riconoscibili


