PER UNA CITTA' CICLABILE: LE COSE DA NON FARE

La prima e piu importante questione che le azioni per la difesa e diffusione della mobilita ciclistica
urbana devono saper affrontare & quella della costruzione di un contesto generale "amico" della
bicicletta, nel quale cioé sia possibile per un ciclista muoversi ovunque in modo confortevole e
sicuro.

Gli elementi che concorrono a formare un tale contesto sono diversi e di diversa natura, e vanno
dal comportamento degli utenti motorizzati, alla corretta distribuzione dei servizi urbanistici, alla
gualita dello spazio pubblico, ai livelli di servizio offerti dal trasporto pubblico ecc.

L'elemento che si intende qui approfondire &€ quello dell'assetto delle strade e della circolazione,
con patrticolare riferimento a quegli aspetti che, anche se consentiti o esplicitamente previsti dalla
normativa vigente, € invece opportuno evitare a causa della loro intrinseca incompatibilita con la
circolazione delle biciclette.

Non viene invece qui trattata la questione della moderazione del traffico, che resta tra tutti lo
strumento in assoluto piu importante su cui deve potersi basare qualunque politica per la ciclabilita,
guestione per la quale si rimanda agli ormai numerosi e ben strutturati riferimenti tecnici.

Alcuni degli aspetti discussi riguardano anche la circolazione pedonale. Occorre tuttavia tener
presente che il ciclista a volte, soprattutto quando deve affrontare situazioni particolarmente
complesse o pericolose, scende dal sellino e diviene pedone....

L'importanza che va attribuita agli aspetti dei quali di seguito si discute & piuttosto evidente:
progettare oggi interventi compatibili con la circolazione ciclabile riduce domani la necessita di
realizzare costosi e spesso poco efficaci interventi per la sua protezione.

| punti esaminati nel documento sono i seguenti:

Le aree pedonali

Strade e zone a traffico limitato

Gli attraversamenti pedonali

Gli attraversamenti ciclabili

Corsie di accelerazione/decelerazione

Diversioni, immissioni e merging di corsie

Corsie di preselezione per la svolta a destra ai semafori
Corsie di preselezione per la svolta a sinistra ai semafori
Le corsie per la svolta a destra continua

10. Strade pluricorsia

11. Corsie riservate del mezzo pubblico

12. Sosta non parallela

13. Carreggiate ristrette

14. Bordi e fondo

15. Grandi rotatorie

16. Nuove espansioni insediative

17. Cantieri stradali
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Il documento é stato redatto da Alfredo Drufuca di Polinomia Srl, con i contributi di Matteo Donde,
Eugenio Galli (FIAB), Valerio Montieri (FIAB) e Luigi Torriani (Polinomia).

Dove non diversamente specificato, le immagini sono tratte da Google Maps.




Per una citta ciclabile

1. Le aree pedonali

N

Secondo il Codice della Strada, la circolazione delle biciclette € sempre ammessa nelle aree
pedonali salvo esplicito divieto.

Tale divieto dovrebbe in effetti essere adottato solo in casi eccezionali, il che significa che il
progetto di un'area pedonale deve in genere tener conto di una componente non pienamente
compatibile con la presenza pedonale.

BN

Questo e particolarmente evidente nel caso in cui I'area pedonale, come spesso avviene, sia
attraversata da itinerari ciclabili importanti.

Non serve ovviamente in questi casi realizzare corsie ciclabili, ma certamente occorre lasciare
sempre spazi adeguati per dimensioni e geometrie al transito dei ciclisti, da individuare quali
corridoi preferenziali per la circolazione di questi ultimi al fine di renderne piu ordinati e meno
conflittuali i comportamenti.

Milano, C.so Garibaldi. La
: collocazione di funzioni ed
l I I {11 - | arredi non tiene conto delle

esigenze di circolazione
delle biciclette

Milano, piazza Cordusio

| punti di accessi alla zona
pedonale e ciclabile sono
insufficienti e portano a
notevoli conflitti tra pedoni e
ciclisti
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Per una citta ciclabile

Milano, Corso Buenos Aires.
Al termine dell'area
pedonale di via Spallanzani
€ evidente la necessita di
differenziare i flussi fra
ciclisti e pedoni (foto
Montieri)

Milano, via Paolo Sarpi. Un
buon esempio di
separazione leggera quanto
efficace ottenuta attraverso
semplici elementi di arredo
(foto Montieri)
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Per una citta ciclabile

2. Strade e zone a traffico limitato

Contrariamente a quanto stabilito per le zone pedonali la possibilita per le biciclette di circolare
nelle zone a traffico limitato non € invece implicita e va pertanto prevista e segnalata.

Tuttavia, nonostante tali luoghi spesso offrano ai i ciclisti itinerari preferenziali 'naturali’, la loro
esenzione dal divieto di circolazione é frequentemente e senza motivo dimenticata.

Milano, via Fabio Filzi. La
mancata esenzione dal
divieto di transito per le
biciclette, & una
‘dimenticanza’ rivelatrice
della storica mancanza di
attenzione verso il tema
della ciclabilita. (foto Galli)

Milano, viale Toscana. Qui
addirittura I'esenzione dal
divieto di transito &
concessa a moto e
ciclomotori, e non alle
biciclette.
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Per una citta ciclabile

3. Gli attraversamenti pedonali

Non vi sono indicazioni normative circa la lunghezza degli attraversamenti di una strada, anche se
e del tutto evidente che situazioni come quella rappresentata nella foto sotto riportata costituiscono
un punto di pericolosita elevatissima, che dovrebbero essere sempre accuratamente evitate.

Pertanto, quando un attraversamento richieda di affrontare piu di una corsia per senso di marcia, 0
comunque in presenza di flussi rilevanti, &€ indispensabile inserire una isola centrale di dimensioni
adeguate al ricovero di una bicicletta, cioe pari a 2 metri (minimo assoluto 1,8 metri).

Milano, via delle Forze Armate. 16,5
metri di attraversamento libero di una
strada da 2000 veicoli’lh sono da
ritenersi assolutamente inaccettabili.

Reggio Emilia, via Emilia Ospizio. La
presenza dell'isola centrale facilita
enormemente  l'attraversamento  di
pedoni e ciclisti, che possono affrontare
separatamente le due correnti di
traffico. (foto Dondé)
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Per una citta ciclabile

4. Gli attraversamenti ciclabili

Pur essendo questo un tema relativo non allo spazio stradale generico ma alle piste ciclabili, pure
e importante sollevarlo anche in questa sede per limportanza che riveste e per la grande
confusione che lo accompagna.

Non é infatti raro vedere in corrispondenza dei punti di attraversamento posti lungo piste o corsie
ciclabili I'imposizione di segnali (a volte solo orizzontali) di "dare la precedenza" o di "stop", in
genere spiegati dalla volonta di indurre prudenza nel ciclista. Altre volte l'attraversamento, pur
segnalato con la apposita segnaletica orizzontale, &€ accompagnato impropriamente dal segnale di
“fine pista ciclabile”. Raramente viene invece utilizzato il pittogramma della bicicletta a terra per
avvisare i veicoli della presenza della pista, 0 lo si usa in modo corretto cioé rivolto agli
automobilisti.

E' ovviamente indispensabile che questi punti vengano trattati in modo omogeneo e corretto,
senza 'inventare' combinazioni segnaletiche che, per quanto giustificate dalle migliori intenzioni,
divengono solo motivo di confusione nei comportamenti oltre che nell'accertamento delle
responsabilita in caso di incidenti.

Settimo Milanese, via Liberta. Qui la segnaletica di
attraversamento & impropriamente accompagnata
dai triangoli di 'dare la precedenza'. Da notare anche
il doppio 'stop’ sulla strada laterale.

Legnano, via Bainsizza. Oltre al segnale di stop
posto sulla ciclabile all'incrocio con una strada
secondaria, viene omessa la segnaletica orizzontale
di attraversamento ciclabile.

Sesto Fiorentino, via Di Vittorio. La segnaletica a
terra & solo pedonale, e la continuita ciclabile &
senza motivo interrotta.

Sesto Fiorentino, via Di Vittorio. Qui la segnaletica
orizzontale che garantisce la continuita della pista &
presente, ma viene comunque posto il segnale di
fine pista’.

Polinomia Srl - 16/05/2012



Per una citta ciclabile

5. Corsie di accelerazione/decelerazione

Le corsie di accelerazione e decelerazione sono dispositivi esplicitamente concepiti per le
caratteristiche cinematiche dei mezzi motorizzati veloci e semplicemente non contemplano la
presenza di veicoli lenti come le biciclette. Ne deriva altrettanto semplicemente che il loro utilizzo é
da ritenersi incompatibile nelle strade sulle quali &€ permessa la circolazione ciclabile.

Le nuove norme tecniche gia non ammettono l'utilizzo, in precedenza possibile, delle corsie di
accelerazione sulle strade a semplice carreggiata, che andrebbero pertanto 'bonificate’' da tale
dispositivo ove ancora presente.

In realta le corsie di accelerazione/decelerazione sono ben poco utili in ambito urbano, dati i limiti
di velocita vigenti; ove si ritenga necessario mantenerle occorre poter contare su ben attrezzati ed
accessibili percorsi ciclabili separati.

Per le corsie di decelerazione si possono anche adottare schemi simili a quelli descritti per le
corsie di preselezione per la svolta a destra piu oltre trattate.

Opera, strada Valtidone.
Corsia di decelerazione su
strada extraurbana
percorribile per le biciclette

Milano, via Parri. Corsia di
accelerazione su strada
urbana percorribile per le
biciclette.
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Per una citta ciclabile

6. Diversioni, immissioni e merging di corsie

| casi in cui una intera corsia viene deviata o si immette in una strada rappresentano episodi
ancora piu critici di quelli descritti al proposito delle corsie di accelerazione/decelerazione.

Analogo e il caso delle corsie di scambio (merging), molto utilizzate negli anni 60-70 ed ancora

0ggi piuttosto diffuse.

Superfluo dire che si tratta di sistemi del tutto incompatibili con la circolazione delle biciclette, di
conseguenza, assolutamente da evitare in assenza di percorsi ciclabili alternativi.

!

Milano, via Novara. Il vecchio tracciato, come
frequentemente avviene, viene mantenuto come uscita
tangente alla curva di impostazione della variante,
mettendo in conflitto i veicoli in uscita con i ciclisti che
seguono il percorso principale.

Milano, via De Sica. Una analoga situazione di
variante esterna al nucleo storico € piu correttamente
trattata modificando l'innesto tangente in innesto a
'pipa’, assai meno pericoloso per i ciclisti.

Milano, via Marghera. Le due corsie 'sfioccano’ verso
due diverse direttrici mettendo in difficolta il ciclista che
deve prendere quella di sinistra

Milano, piazza Tripoli. Anche qui le due corsie si
suddividono, lasciando quella di destra a servizio della
sola svolta. Evidente il conflitto che ne consegue tra i
ciclisti che proseguono diritto ed i veicoli in svolta.
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Per una citta ciclabile

Milano, via Novara. La
strada gia a due corsie ne
riceve una terza da destra
lasciando il ciclista
letteralmente 'in mezzo alla
strada’.

Vicenza, nodo dello Stadio.
Le tre strade formano un
anello a senso unico fondato
sui meccanismi di merging e
diverging dei flussi che si
devono intersecare, anello
che risulta praticamente
impossibile da percorrere in
bicicletta.
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Per una citta ciclabile

7. Corsie di preselezione per la svolta a destra ai semafori

Le corsie di preselezione per la svolta a destra ai semafori, normalmente utilizzate per diversificare
le fasi semaforiche dedicate a questa manovra, sono un dispositivo che, oltre a ridurre i tempi
dedicati agli attraversamenti pedonali, mette in gravi difficolta e pericolo un ciclista che non debba
svoltare.

Occorre quindi sempre in primo luogo valutare attentamente I'effettiva necessita di adottare tale
dispositivo, dato che il risparmio di tempo cosi garantito agli automobilisti genera costi anche molto
elevati per gli utenti deboli.

Se tali corsie sono davvero necessarie -e non sempre lo sono- devono almeno essere
accompagnate da un ‘corridoio’ ciclabile che individui lo spazio dedicato all'inserimento del ciclista,
disegnando in modo adeguato l'innesto della corsia.

Milano, cavalcavia Luraghi. Corsia di preselezione | Germania. Corsia di preselezione per la svolta a
per la svolta a destra. Uno dei casi in cui tale | destra attrezzata per i ciclisti (foto Enrico Chiarini)
dispositivo & del tutto inutile dati i livelli di traffico
presenti.

Schema di inserimento di una corsia di attestamento semaforico per la svolta a destra attrezzata per i ciclisti

Va in realta ricordato come tale soluzione, comunemente adottata in tutta I'Europa ciclisticamente
avanzata, venga da diversi tecnici 'diligenti' ritenuta non conforme al Codice della Strada.

Dato perod che il primo articolo dello stesso Codice a suo fondamento ricorda che "..la sicurezza
delle persone, nella circolazione stradale, rientra tra le finalita primarie di ordine sociale ed
economico perseguite dallo Stato", si consiglia semplicemente di eliminare queste tipologie di
svolta (come i suddetti tecnici avrebbero dovuto coerentemente concludere) .
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Per una citta ciclabile

8. Corsie di preselezione per la svolta a sinistra ai semafori

Per quanto invece riguarda le corsie di svolta a sinistra, queste sono molto spesso indispensabili
per garantire un buon funzionamento dell'impianto semaforico. Esse peraltro sono assai meno
problematiche per la circolazione delle biciclette (non coinvolgono il ciclista che non effettua la

manovra di svolta).

L'unico caso critico, e che va assolutamente evitato nel caso di circolazione promiscua, € quello in
cui si hanno piu corsie per la svolta a sinistra, delle quali la prima dedicata anche alla manovra 'a

diritto’.

Sesto San Giovanni, V.le Fulvio
Testi. Doppia  corsia  di
preselezione per la svolta a
sinistra, con la prima promiscua
con i movimenti ‘a diritto’".

9. Le corsie per la svolta a destra continua

Analogamente a quanto detto per le corsie di preselezione per la svolta a destra, I'utilizzo di tal
dispositivi dovrebbe essere sempre ragionato e non mai adottato senza robuste motivazioni: basti
pensare alla ben maggiore pericolosita degli attraversamenti pedonali.

Quando davvero indispensabili esse devono essere accompagnate sempre da un'isola che
consenta ai ciclisti un attestamento sicuro, che offra cioé un bordo di almeno 2 metri di appoggio ai

ciclisti che proseguono dritti.

Milano, via Inganni. L'isola non e sufficiente per
garantire il ricovero al ciclista, costringendolo ad
invadere l'attraversamento pedonale

Milano, via Bagarotti. L'allungamento dell'isola &
sufficiente per offrire un appoggio al ciclista in attesa
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Per una citta ciclabile

10. Strade pluricorsia

Nelle carreggiate ampie il segnare con segnaletica orizzontale le corsie di marcia aiuta lo
scorrimento ordinato del traffico.

Il codice della strada prescrive le dimensioni minime delle corsie in funzione del tipo di strada; la
misura minima é di 2,75 metri.

Tuttavia gli automobilisti che percorrono la corsia di destra si trovano a dover sorpassare le
biciclette che percorrono tale corsia e, se le dimensioni di quest'ultima non sono sufficientemente
ampie, sono costretti a manovre sempre pericolose (brusche decelerazioni, cambi di corsia non
sempre agevoli in presenza di traffico sostenuto, sorpassi operati senza rispettare i necessari
franchi laterali con il ciclista...).

Per poter disegnare le corsie sulla carreggiata occorre pertanto che la corsia di destra sia ampia
almeno 3 metri cui vanno aggiunti non meno di 80 cm se il bordo della carreggiata € a raso, da
incrementare di altri 40 cm nel caso di presenza non trascurabile di mezzi pesanti.

Tale dimensione va portata ad 1 metro se il bordo & segnato da un cordolo inferiore a 8 cm; a 1,2
mt. se maggiore di 8 cm; a 1,4 mt se il bordo é costituito da auto in sosta. Tali dimensioni vanno al
solito incrementate di altri 40 cm in presenza di mezzi pesanti.

Tutto cid presuppone ovviamente che il margine destro della carreggiata sia perfettamente
transitabile, senza cioé buche, scoline, tombinature sconnesse ecc.

E' ovviamente opportuno che il franco aggiuntivo sia delimitato come corsia ciclabile avendone i
requisiti (1,5 mt.), altrimenti come cycle strip o semplice banchina o ancora, in presenza di sosta,
come fascia di manovra.

L 1 l l -, L N 2
~' l | "I]---..i r: {

0jin

Como, strada Napoleona. Un ciclista, soprattutto in salita, si trova in una situazione di estremo pericolo,
soprattutto quando il traffico limita le possibilita di manovra delle auto che percorrono la corsia di destra.
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Per una citta ciclabile

Dahlem (Berlino). In assenza delle dimensioni
minime per segnare le due corsie si & correttamente
inserita la fascia ciclabile, oltre ad alcuni stalli di
sosta

San Francisco. La strada pluricorsia prevede una
fascia ciclabile sulla destra. La presenza della
scolina é utilizzata come franco rispetto al cordolo
del marciapiede e riduce meno la superficie utile di
corsia.

Londra. Cosi strade urbane di grande
comunicazione non solo convivono, ma offrono un
perfetto supporto alle 'autostrade ciclabili'

Londra. Quando si segnano le corsie, ci si ricorda di
guelle ciclabili. Esempio utile anche per il paragrafo
seguente.

Polinomia Srl - 16/05/2012

13




Per una citta ciclabile

11. Corsieriservate del mezzo pubblico

Non si deve mai realizzare una corsia riservata sul bordo destro stradale senza prevederne
l'utilizzo anche da parte delle biciclette, che non avrebbero altrimenti alcuna possibilita di poter

r : .

(41

Milano, via Serra. Strada resa semplicemente Milano, via della Moscova. La situazione sarebbe
impraticabile dalla presenza della corsia qui ancora piu critica, se non si potesse
preferenziale per ciclisti che volessero rispettare il paradossalmente contare su di un rispetto della
Codice della Strada. preferenziale praticamente nullo.

Anche una corsia riservata contromano offre generalmente una opportunita di collegamento che
molti ciclisti sfruttano sfidando i divieti; in questi casi va sempre valutata la possibilita di realizzare
una corsia di uso misto bus+bici.

Milano, via Visconti di
Modrone. La corsia
contromano protetta da
cordolo invalicabile & ampia
solo 3,5 metri ma é percorsa
da molti ciclisti in fortissimo
conflitto con gli autobus.

A tal fine I'ampiezza utile della corsia deve essere di 3,80 mt. al lordo delle strisce di delimitazione
per corsie non protette (riducibili a 3,50 con flussi modesti di bus), e di 4,5 metri (riducibili a 4
metri) per corsie protette con elementi invalicabili.

Tali misure valgono ovviamente solo se la fascia destra della carreggiata si trova nelle condizioni
ottimali in precedenza descritte quanto ad altezza dei cordoli, assenza di elementi di potenziale
disturbo per il transito delle biciclette (tombini, caditoie ecc.) e perfetto stato della pavimentazione.
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Per una citta ciclabile

12. Sostanon parallela

Le manovre di uscita delle auto dagli stalli di sosta lungo strada disposti 'a pettine' o inclinati sono
molto pericolosi per i ciclisti, che sono letteralmente ‘invisibili' per gli automobilisti in manovra di

uscita.

L'uso della sosta a 90° andrebbe limitato alle sole strade locali, anche se tale prescrizione viene
frequentemente disattesa, mentre la sosta inclinata & ovunque molto diffusa.

Per quest'ultima esiste una soluzione semplicissima, tanto ampiamente nota quanto del tutto
inapplicata in Italia, e cioé quella della inclinazione 'retroversa’ degli stalli.

Basta adottare tale accorgimento per risolvere del tutto il problema.

Arlington (Texas).
L'inclinazione 'retroversa’
degli stalli e qui
accompagnata da una fascia
ciclabile/fascia di manovra
della sosta che rende ancora
piu sicura la circolazione dei
ciclisti.

L'inclinazione 'retroversa’
degli stalli a 45° migliora
infatti enormemente la
sicurezza dei ciclisti, che
divengono ben visibili per i
veicoli in uscita dal
parcheggio e dovrebbe
percio essere sempre
adottata (schema grafico
Donde)
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Per una citta ciclabile

13. Carreggiate ristrette

Dove la carreggiata si riduce a 3,5 metri si genera un inevitabile conflitto tra la percorrenza delle
biciclette e quella degli autoveicoli, che non riescono piu a superare con ragionevole agio i ciclisti.

Occorre tener presente tale aspetto nei progetti di risistemazione delle strade, come sarebbe stato

meglio fare nell'esempio sottoriportato.

Settimo Milanese, via Di
Vittorio. La strettoia di 3,5
metri realizzata in
corrispondenza
dell'attraversamento
pedonale protetto ha
generato problemi di conflitto
tra autoveicoli e ciclisti,
anche se mitigati dalle
velocita ridotte.

Ovviamente tale problema & aggravato dalla presenza di un bordo alto, come

guello dato da una fila di auto in sosta.

In questi casi, essendo quasi sempre impossibile eliminare un lato di sosta, come

=

sarebbe peraltro d'obbligo’, si dovrebbe quantomeno segnalare il divieto di
sorpasso dei ciclisti da parte degli automobilisti, ad esempio inserendo un

pittogramma del segnale riportato a lato.

Milano, via Giovio. Una
doppia fila di auto in sosta su
di una carreggiata di 7 metri
rende del tutto impossibile
per un'auto superare una
bicicletta.

! Ai sensi del D.M.5 Novembre 2001 "Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”
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Per una citta ciclabile

14. Bordi e fondo

L'altezza dei cordoli laterali deve essere contenuta entro il valore massimo di 12 cm (da ridurre ad
8 per le strade locali). Valori piu elevati costringono ad una circolazione del ciclista molto discosta
dal bordo. Questo ovviamente vale in assenza di sosta.

Canalette e caditoie non devono recare alcun disturbo per la circolazione ciclabile, e pertanto non
devono avere larghezze maggiori di 25-30, cioé della distanza naturalmente mantenuta dal ciclista
rispetto al cordolo del marciapiede.

I chiusini dovrebbero essere collocati in parti della carreggiata non interessate dalla circolazione
delle biciclette.

Non sono in ogni caso ammissibili fessure in griglie od altri manufatti analoghi posati su superfici
accessibili alla circolazione di biciclette o di pedoni con larghezza o diametro maggiore di 2 cm. Se
posti lungo una corsia di marcia, gli elementi piu lunghi costituenti le griglie vanno disposti
perpendicolarmente al senso di marcia.

Da ultimo, ma non & davvero l'ultimo dei problemi, € bene ricordare I'enorme importanza per un
ciclista dello stato di _manutenzione del fondo stradale in corrispondenza del bordo strada,
condizione essenziale per poter circolare in modo confortevole e sicuro.

Tanto importante da rappresentare in assoluto la prima misura da adottare a difesa della ciclabilita.

Cusano Milanino, via Matteotti. La colina occupa il Reggio Emilia, via Emilia Ospizio: caditoia adatta al
franco naturalmente tenuto rispetto al cordolo senza passaggio dei ciclisti

pregiudicare quindi la larghezza utile per la
circolazione delle biciclette

fof ie | L Milano, C.so Italia. Forse
uno degli esempi peggiori
di trattamento dei bordi.
Cordolo alto a destra,
rotaia a sinistra, pave sul
fondo. Per percorrere tale
tratto occorre essere
davvero abilissimi ...
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Per una citta ciclabile

15. Grandi rotatorie

Il dimensionamento delle rotatorie in ambito urbano dovrebbe essere quello minimo necessario per
raggiungere le capacita tecniche richieste, e vanno rigorosamente rispettate le corrette geometrie
prescritte dalle norme per ottenere un corretto comportamento dei veicoli.

Rotatorie di diametro superiore ai 40 metri richiedono, soprattutto se a doppia corsia di
circolazione in anello, di essere attrezzate con percorsi ciclabili esterni.

Sesto Fiorentino, incrocio tra le
vie Ariosto e dell'Osmannoro.
La rotatoria € inutilmente
grande (65 metri) e, soprattutto,
presenta geometrie che non
costringono a rallentare e non
impongono comportamenti
prudenti. Si notino in particolare
I'insufficiente deflessione delle
traiettorie est-ovest ed i raccordi
diretti tra gli ingressi e le uscite
adiacenti.

Reggio Emilia, rotatoria
dell'’Acquedotto. Questo era
I'assetto originario della
rotatoria (180 metri di diametro),
assolutamente impercorribile
per un ciclista

Reggio Emilia, rotatoria
dell'’Acquedotto. Questo & |l
nuovo ben piu civile assetto,
con due rotatorie da 40 metri. Il
miglioramento per la
percorribilita dei ciclisti &
enorme e la capacita di
deflusso & aumentata
sensibilmente (foto tratta da
Bing Maps).
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16. Nuove espansioni insediative

Sugli evidenti ritardi culturali che nel nostro Paese caratterizzano i progetti di espansioni
urbanistiche, anche quando progettati con elevate pretese, vi sarebbe da discutere molto. Sono
concetti per noi parecchio ostici i quartieri a traffico moderato, e del tutto misteriosi quelli dei
‘quartieri senz'auto’, nonostante siano ormai diffusissimi in Europa spesso anche nelle accezioni
piu radicali.

Ci limitiamo qui a stigmatizzare l'abitudine consolidata di dare per espletato il compito, ormai
assunto come 'dovuto’, del garantire la ciclabilita nei nuovi quartieri semplicemente disegnando
marciapiedi da 2 0 2,5 metri per battezzarli poi come 'percorsi ciclopedonali®.

O meglio, va benissimo disegnare marciapiedi piu ampi dei soliti asfittici corridoi da 1,5 mt. minimi
da norma, ma che restino marciapiedi appunto, destinati ad una circolazione dei pedoni finalmente
confortevole.

In questi quartieri la circolazione ciclabile pud essere assai meglio risolta lasciandola sulle strade
costruite in modo da essere intrinsecamente moderate, limitandosi a prevedere connessioni
strutturate con il telaio della ciclabilita urbana principale.

Se si volesse invece realizzare uno spazio davvero ciclabile e pedonale, occorre disporre di spazi
adeguati, cioé poter dedicare ai pedoni uno spazio di almeno di 1,5 volte piu ampio di quello
destinato alla bicicletta e comunque non inferiore a 2 metri.

-

Opera (MI), via Moneta. Uno
dei due marciapiedi di un
guartiere di recente
realizzazione € portato a 2
metri (I'atro € 1,2 mt.),
ripartito a meta con una riga
e ribattezzato ciclopedonale.
Si noti la strada che, per
guanto assolutamente
locale, riesce ad essere
potenzialmente pericolosa
grazie al lungo rettilineo.

17. Cantieri stradali

Se, come si € visto, le biciclette vengano spesso trascurate nei
progetti stradali, lo sono invece sempre nel caso dei cantieri,
anche quando questi interessino direttamente piste ciclabili
esistenti.

Questo solo per ricordare come anche questo sia un aspetto
tutt'altro che trascurabile della "citta ciclabile".

2 Vi sarebbe invero prima ancora da preoccuparsi delle interruzioni dei collegamenti territoriali preesistenti
che nuovi grandi insediamenti, progettati senza alcuna attenzione alla mobilita ciclabile, non di rado
producono: si pensi al Nuovo Polo Fieristico di Rho-Pero, o al quartiere di Porta Nuova a Milano.
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