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INTRODUZIONE

OBIETTIVI

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

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

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

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

- basso costo per chilometro percorso,

- assenza di danni ambientali;

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

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

Nel sistema dei trasporti la bicicletta pud svolgere tre funzioni:

- principale mezzo di trasporto per destinazioni a breve distanza;

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

LE ESPERIENZE ESTERE

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

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

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

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

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

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

La combinazione di interventi si & rivelata cosi riuscita che non solo ha rallentato la diminuzione
nell’uso della bicicletta, ma ha portato poi ad un aumento. 1l seguente diagramma illustra questa
situazione.
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Fig. | - Totale chilometri percorsi in Olanda con la bicicletta (in bilioni).

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1.1. CARATTERISTICHE DEL TRAFFICO CICLISTICO.

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

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

percorso retto

deviazione teorica

Fig. 1.2 - Deviazione teorica di un ciclista rispetto ad una linea retta.

























































































































































































































































































































































































































