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per una citta a misura di pedoni e biciclette

quattro proposte a ""costo zero" tanto per cominciare

Ing. Costanza Cavalaglio

... Cominciamo!

Premessa

Nonostante, da sempre, la strada sia stata il principale luogo di incontro, di
scambio sociale e commerciale, di interfaccia tra pubblico e privato, di crescita ve-
ra e propria per la citta, negli ultimi decenni ha assunto quasi esclusivamente il ruo-
lo di sostegno ai traffici, sia di persone, sia di merci. Le cause sono tanto le esigen-
ze dell'economia odierna quanto la diffusione dell'automobile privata come mezzo
di trasporto privilegiato. Quest'ultima, oltre ad avere conseguenze negative in ter-
mini di inquinamento e congestione, porta anche a situazioni di conflitto tra le di-
verse utenze della strada, le quali si spostano a velocita diverse tra loro.

Le statistiche" mostrano come sia proprio I'eccesso di velocita una tra le cause prin-
cipali di sinistri (in cui vengono coinvolti non solo gli automobilisti, ma anche gli uten-
ti piu deboli). Per diminuire l'incidentalita stradale € necessario, quindi, intervenire sul-
la velocita con cui si spostano le vetture, introducendo strategie di traffic calming, o
moderazione del traffico. Diminuendo la velocita e, conseguentemente, la pericolosita

degli spostamenti in strada, quest'ultima cessera di essere solo un collegamento tra pun-

LISTAT, Incidenti Stradali, pubblicazione online, 2011.
Dei 517 morti sulle strade urbane dei grandi comuni, i pedoni siano il 28%, con picchi oltre il 30 (Tori-
no: 41,4%,; Firenze: 37,5%; Trieste: 36,4%; Milano: 36,2%), contro la media nazionale del 15%.



ti altrimenti separati, per configurarsi come un luogo tanto di passaggio quanto di sosta
e interazione, polifunzionale; uno spazio in cui la citta possa esprimere se stessa.

Il traffic calming non si propone come una strategia anti-automobile: le vetture sono
ormai una parte integrante della struttura economica e sociale odierna, non & necessario
negarne o proibirne la circolazione. All'interno delle citta, rimangono strade in cui, es-
sendo il traffico principalmente d'attraversamento, la presenza delle auto sara innegabile.

Cio che deve cambiare ¢ il modo di percepire, concepire e vivere lo spazio stradale
di tutte le tipologie di utenti: la strada non € lo spazio in cui circolano le automobili,
saltuariamente attraversato da pedoni o ciclisti. La strada € lo spazio di chi si sposta a
piedi (eventualmente in bici), in cui anche alle auto & concesso transitare. Perché in
strada le persone non solo si spostano, ma vivono anche la citta, che non appartiene alle

vetture. Percio, le esigenze delle prime devono anteporsi a quelle delle seconde.

"Reverse Crossing": sul pulsante, la scrita DON'T DRIVE (NON GUIDARE) (P. Boston, in S. Lyall, 2005).

Partendo da questa basilare, ma fondamentale considerazione, il disegno delle
vie deve essere tale da indurre le auto a non superare una certa velocita di sicurez-
za: non basta imporre con un cartello stradale il limite di 30 km/h. Anzi: I'uso della
segnaletica dovrebbe essere ridotto al minimo, essendo un codice rivolto agli au-
tomobilisti, cui anche gli altri utenti fanno poi riferimento.

Un'altra strategia, piuttosto radicale, € quella di rendere la strada uno spazio il piu
"isotropo" e condivisibile possibile: si aboliscono le sedi protette per pedoni e ciclisti,

portando tutti gli utenti su un unico piano, automobilisti compresi, nel quale ciascuno &



costretto a "negoziare™ il diritto a circolare. Si tratta dello shared space, o "spazio con-
diviso", una tipologia che trova la sua ragion d'essere nella teoria della compensazione
dei rischi, elaborata da Adams’ negli anni Novanta: parafrasando Joost Vahl, 1’unico
modo per rendere sicura un’intersezione tra strade trafficate ¢ renderla pericolosa ("'the
only way to make a busy road intersection safe is to make it feel dangerous")®.

La differenziazione tra flussi generati da utenze diverse non rende la strada piu
sicura: le situazioni di conflitto diminuiscono, ma avvengono con un livello di non-
sicurezza elevato: per gli automobilisti che possono transitare alla velocita deside-
rata nelle corsie di cui sono gli unici e indisturbati fruitori, non & immediato fer-
marsi e dare la precedenza ai pedoni in procinto di attraversare la carreggiata; tale
comportamento ¢ tanto pit accentuato quanto piu sono rare le intersezioni pedonali
durante il tragitto. In uno spazio in cui tutti gli utenti hanno la consapevolezza che
nessuno abbia la precedenza sugli altri, ciascuno prestera piu attenzione alle inten-

zioni del prossimo e interagira perché gli venga concesso il turno a transitare.

-

Esempio di shared space: Eastwick Square ad Ashford (M. Biddulph 2011).

2 Questa teoria si sviluppa a partire da analisi sulla mobilita, ma viene applicata in numerosi altri campi
scientifici. Si basa sull'osservazione della tendenza umana ad adeguare il comportamento in base al livello
di rischio percepito: quanto piu & basso, tanto minore & la cautela adottata, che cresce all'aumentare del ri-
schio rilavato. "Il rischio & essenziale per I'attivita umana", sostiene Adams, perché aiuta a capire I'ambiente
in cui ci si trova. L'uomo sa percepire e adattarsi, ma per farlo ha bisogno di incidenti: impara presto che un
pavimento bagnato ¢ scivoloso, o che il ghiaccio di uno stagno d'inverno possa non reggere il proprio peso,
ma a sue spese. Evitando in ogni modo che avvengano incidenti, anche i meno gravi, si nega il loro ruolo
nell'imparare a porsi dei limiti e a prendere decisioni. Mettere la strada in sicurezza, quasi sempre significa
evitare che avvengano incidenti; Adams si chiede se il ginocchio shucciato di un ciclista, causato da un
comportamento sconsiderato, non sia il modo migliore per garantirgli sicurezza a lungo termine.

Adams e docente dell'Universita di Londra e autore di Risk (Routledge, 2001); gli si attribuisce anche la
celebre frase: "I pedoni sono i piu grandi pitagorici del mondo: preferiscono sempre l'ipotenusa!” riferendo-
si al loro modo di transitare in strada, scegliendo sempre la via piu breve.

% B. Hamilton-Baillie, Shared space — safer streets, articolo pubblicato online, Bristol 2005.



Le ricerche sul campo e le osservazioni dirette di Allan B. Jacobs® dimostrano
come le strade e gli incroci che favoriscono la liberta di movimento e l'interazione
tra automobilisti e pedoni siano luoghi piu attrattivi e piu frequentati e come con-
tribuiscano a costruire una comunita locale. Inoltre, Jacobs rileva come aumenti la
sicurezza di ambedue le utenze, quando i conducenti delle vetture siano pit consa-
pevoli della presenza dei pedoni, perché piu integrati nel loro "habitat".

Nonostante i riscontri positivi nella teoria della compensazione dei rischi, que-
sta strategia si basa pressoché solo sul giudizio e sull’accortezza degli utenti e non
& accompagnata da un adeguato disegno della strada, percid non sempre si rivela
vincente: nulla impedisce alle automobili di sfrecciare su strade urbane a velocita
sostenuta e gli utenti piu deboli non le percepiscono come spazi confortevoli, pro-

prio per il venir meno della separazione tra carreggiata e marciapiede.

Esempio di shared space: Eastgate Street, Chester (Flickr).

* B. Hamilton-Baillie, Shared space Reconciling people, places and traffic, cit.



Per mantenere gli aspetti positivi dello shared space e superarne i limiti, la mo-
derazione del traffico deve basarsi sia sul principio di condivisione dello spazio
(subordinando, anzi, la presenza delle auto a quella delle persone), sia su un dise-
gno dello stesso che impedisca fisicamente alle auto di sfrecciare a velocita impro-
prie: le sedi possono essere separate 0 meno, a livelli diversi o no, ma il percorso
delle auto non & immediato da individuare e percorrere.

L'Institute of Transportation Engeneers nel '93 premette: "Progettare per la ve-
locita di marcia piu adeguata significa prendere in considerazione la psicologia
dell'autista™; percio, Socco (2007) individua alcuni fattori dei quali si deve tener
conto in fase di progetto, mettendoli in relazione con la velocita.

Innanzitutto, la longitudinalita: la strada non deve presentarsi come un rettifilo, ma
deve avere andamento sinuoso, che disincentivi il transito a velocita elevate; in secon-
do luogo, anche I'ampiezza delle corsie, se eccessiva, sortisce lo stesso effetto; I'assenza
di elementi verticali che possano essere percepiti come ostacoli mantiene bassa la so-
glia d'attenzione dell'automobilista; il paesaggio stradale non deve dare I'impressione di
un canale di traffico, ma di un cortile-giardino; alle intersezioni la visibilita di pedoni e
ciclisti da parte dei conducenti di autovetture deve essere massima. Infine, il disegno

della strada non deve rendere troppo disagevole il transito di mezzi d'emergenza’.
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Campo visivo dell'automobilista a diverse velocita (slowresearch.org).

% Regione Piemonte - Assessorato ai Trasporti, Infrastrutture — Direzione Trasporti, Infrastrutture, Mo-
bilita e Logistica, Linee guida zone 30, a cura di C. Socco, Torino 2007.



1. no continuous curk
2, private access

3. banch around low fighting colurmn

4. use of varied paving materials

Motor Vehicle Pathway

5. private footway

6. bend in the roadway

7. empty parking lot: place to sit or play in

8. benchiplay object

9. on request: plat with plants in front of facade

10. no continuous roadway marking on the pavement

11. ree
12. clearly marked parking lots

13. bottlaneck

B. bend in the roadway

14, plant tub

15. space for playing from facade o facade
16. parking prevented by cbstacles

17. fence for parking bicycles, etc.

Modello di woonerf (US Department of Transportation, 1994).



Misure di traffic calming in Buckingham Street Lower, a Dublino (foto: M. Sartore).

Accanto a quello della sicurezza, e non meno importante, la rivitalizzazione dello spazio
stradale & uno degli obiettivi principali: "una vera e propria rigenerazione ambientale e so-
ciale della strada urbana per consentirne una piul diffusa, libera e piacevole fruizione'®.

Anche attraverso le strade & possibile apprezzare veramente una citta, soprattut-
to dal punto di vista architettonico. Si intervene sul disegno della strada stessa, con-
tribuendo a migliorare la qualita dello spazio pubblico cittadino, sia dal punto di
vista architettonico, sia dal punto di vista sociale e relazionale.

L'obiettivo della rivitalizzazione (della strada, ma anche della citta intera) &
conseguibile solamente se si considera la strada come un luogo multifunzionale,
quello in cui fiorisce e si esplica la vita di quartiere e le relazioni di prossimita.

Percio, allo spazio carrabile, sia di transito, sia di sosta (che non deve essere necessa-
riamente diminuito), si devono affiancare una rete continua e sicura di percorsi pedonali e
percorsi ciclabili; spazi di incontro e socializzazione; aree per il gioco dei bambini, le
quali non devono essere segregate in posti al riparo dalle auto, ma anzi devono essere ben
visibili, il fulcro di tutta la zona 30: sia come indicatore del tipo di ambiente in cui ci si
trova; sia perché diversi studi, come quelli portati avanti da Mike Biddulph (2005), dimo-
strano che i bambini vengono tenuti d'occhio piu efficacemente e, grazie alla loro presen-
za, anche le interazioni tra gli adulti che li seguono aumentano d'intensita’.

L'importanza di queste attivita é tale che anche il luogo in cui vengono svolte

acquista valore: percio, la rete pedonale deve essere di per sé continua; solo a tratti

6 . -
lvi, cit.
M. Biddulph, How safe are home zones, in "Urban Design", Nuffield Press, Oxford 2004.



attraversata dalle corsie veicolari. Quindi si deve immaginare la rete pedonale co-
me un tessuto connettivo che corre per tutta lI'area urbana e che mette in relazione i

vari spazi di “polarizzazione pedonale™®

che lo costituiscono, in corrispondenza dei
quali si svolgono le funzioni di fruizione della citta da parte dei pedoni: dal minimo
allargamento del marciapiede, alla strada piazza.

L'intento di garantire la continuita e la sicurezza della rete pedonale si basa sulla
considerazione di come, all'interno dell'area urbana, sia inevitabile spostarsi a pie-
di: molti dei tragitti si percorrono camminando e, anche quando si usano mezzi
pubblici (o veicoli privati), la distanza tra la fermata dell'autobus (o il parcheggio)
e la propria destinazione viene coperta a piedi.

Alla luce di questo, € riduttivo pensare ai soli spostamenti sui marciapiedi.
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2,418 vehicles 2,721 vehicles
Riduzione della velocita dei veicoli a motore dopo le misure di traffic calming (US Department of
Transport, 1994).

Social Interactions on Three Streets - Neighboring and Visiting

HEAVY TRAFFIC MODERATE TRAFFIC LIGHT TRAFFIC

Where people
have friends

&
Where people

Interazione sociale nelle strade: diversi studi dimostrano come l'intensita di relazioni sociali in strada
sia inversamente proporzionale alla mole di traffico veicolare (D. Appleyard, 1981).

8 Regione Piemonte - Assessorato ai Trasporti, Infrastrutture — Direzione Trasporti, Infrastrutture, Mo-
bilita e Logistica, Linee guida zone 30, a cura di C. Socco, cit.



Ipotesi pre-progettuali

Le ipotesi di intervento proposte sono approfondimenti pre-progettuali di alcune
criticita evidenziate nelle "Quattro proposte a costo zero™ dell'avvocato A. Velatta per
la citta di Foligno. Non sono né complete, né esaustive: sono idee, suggerimenti di ap-
proccio al cambiamento. Anche se debitamente sviluppate, rimangono soluzioni pun-
tuali: sono da integrare in un sistema di interventi capillare e diffuso in tutta la citta, che

affronta, proponendone una soluzione, le problematiche emergenti caso per caso.

Nell'itinerario di Viale Umbria, sono state studiate, in particolare, due situazioni.

La prima € lungo via Santa Maria Infraportas: una strada a senso unico che cor-
re parallela al lato corto del parco dei Canapg, sfociando in piazza San Domenico.
Su di essa si affacciano diverse attivita commerciali che potrebbero essere ulte-
riormente valorizzate se la via non assumesse l'aspetto di una strada - parcheggio,
con posti auto disponibili su entrambi i lati. A fronte di un adeguato studio sulla
ridistribuzione e riorganizzazione dei posti auto medesimi, se ne potrebbe liberare
la via da alcuni, per renderla piu fruibile per i pedoni. Il disassamento della carreg-
giata rende il percorso meno immediato, concorrendo alla riduzione della velocita
di circolazione delle automobili. Ampliando la sede pedonale, eventualmente sepa-
rata da quella ciclabile e rendendo la carreggiata subordinata allo spazio per la mo-
bilita dolce, dotando quest'ultimo di ampie aree per troncare la corsia carrabile e
consentire 'attraversamento della strada in sicurezza per pedoni e ciclisti. Via San-
ta Maria Infraportas diverrebbe una giunzione tra il centro storico e la sua espan-
sione, avvicinandosi di piu, come trattamento e uso dello spazio stradale, al primo,
ma senza abbandonare la valenza carrabile propria della seconda.

Similmente si tratta viale Umbria, all'intersezione con via Marchisiello. L'ampia
carreggiata di entrambe le strade (sovradimensionata), nonostante sia un fattore ne-
gativo allo stato di fatto poiché assoggetta tutto lo spazio al traffico carrabile, viene
sfruttata a vantaggio della moderazione dello stesso: riducendo a circa 6 m I'am-
piezza complessiva delle due corsie carrabili, si possono ricavare non piu dei mar-
ciapiedi, quanto degli spazi pedonali veri e propri, non solo da percorrere, ma an-
che nei quali poter sostare, giocare, riposarsi. Un percorso ciclabile su sede propria
integra la via con la rete della citta. L'attraversamento all'incrocio diventa uno spa-
zio di polarizzazione pedonale, debitamente segnalato ed esteso; sara d'uopo rimar-

care anche la presenza dei passi carrabili, punti di piu probabile conflitto tra pedo-



ni/ciclisti e automobilisti. Non & necessario eliminare tutti i posti auto, quanto piut-
tosto ridistribuirli in modo discontinuo, per non "banalizzare" lo spazio agli occhi

di chi lo percorre a velocita piu elevata.

Il secondo itinerario & quello del sottopasso delle "Condotte"; se ne analizza l'area tra
via Oberdan e via Battisti, che corrono parallele. Al trattamento gia esposto per sedi pe-
donali, ciclabili e carrabili, nonché per gli attraversamenti, si affianca la proposta di aprire
alle due vie il piazzale della farmacia, gia usato per collegarle rapidamente. In tal modo,
lo spazio viene reso piu permeabile alla dimensione lenta della mobilita, ridisegnato, con
minimi interventi, per essere una piazza vera e propria, non solo un parcheggio. Questa
funzione pud, all'occorrenza, non essere eliminata del tutto, lasciando qualche posto auto

per la sosta breve dei clienti e quella lunga dei dipendenti della farmacia.

Per l'itinerario di via Gentile da Foligno, si prende a esempio il caso di via dei
Mulini, su cui si trova la scuola media "G. Carducci”. Si tratta di una via a senso
unico, in parte con un marciapiede di dimensioni minime, solo su un lato, in parte
senza sedi protette. In prossimita di un luogo come la scuola, si concentrano molti
giovani a piedi e in bici (oltre a quelli accompagnati in auto, dei quali si auspica
che la presenza diminuisca, offrendo valide alternative di spazi e mezzi). E oppor-
tuno che la strada sia tale da consentire loro di muoversi in sicurezza. Si interviene
proprio all'accesso dell'istituto: lo spazio ricavato dal cancello che arretra rispetto al
filo della strada, oggi usato per la sosta breve degli autoveicoli con cui si accompa-
gnano gli studenti, lo si rende uno spazio pedonale, da dotare di rastrelliere per le
bici; questo spazio, piu ampio al cancello, corre linearmente anche lungo il resto
della via. Parallelo ad esso, una corsia per le bici e gli autobus (che correranno, co-
si, a velocita moderate) lo separa da quella carrabile. Sempre in corrispondenza
dell'accesso alla scuola, si verifica una singolarita: prevedendo una piattaforma per
la fermata dei mezzi pubblici, la corsia per il bus viene disassata per far spazio alla
piattaforma stessa, invadendo la carreggiata: di conseguenza, le auto sono costrette
a fermarsi e dare la precedenza al mezzo, lasciando che la salita/discesa dei pas-
seggeri avvenga in sicurezza e che la partenza dell'autobus sia agevole. La pista ci-
clabile si separa da quella dei mezzi, cosicché le bici possono continuare a circolare
anche quando l'autobus sia fermo per la salita/discesa dei passeggeri. | due flussi si

ricongiungono dopo aver superato la piattaforma per la fermata.



L'ultimo itinerario & quello di viale Firenze. L'ipotesi di ridisegno dello spazio
stradale coinvolge la rotonda della Fiamenga. Viene marcato e ampliato lo spazio
ciclopedonale, assottigliando, di poco, la sede carrabile, con lo scopo di renderla
indipendente da quest'ultima. Oltre a renderli piu "consistenti”, gli attraversamenti
"lenti" vengono arretrati il piu possibile rispetto all'anello della rotatoria, in modo
tale che I'automobilista rallenti ancor prima di avvicinarsi per la svolta, disincenti-
vandone eventuali comportamenti scorretti, o che minino alla sicurezza degli utenti
pit deboli. | passi carrabili sono debitamente segnalati.

La rotatoria’ viene attraversata da una fascia pedonale, che prolunga in entrambe le
direzioni la pavimentazione che circonda la chiesetta della Madonna della Fiamenga, fa-
gocitata nella rotatoria. L'intento non é solo quello di rendere la rotatoria pit "a misura di
pedone”, ma soprattutto evitare che la chiesa rimanga isolata e inaccessibile dal resto del-
la citta, ridotta alla stregua di arredo urbano, al pari di una mera fontana o di un‘anonima

scultura al centro di un senso rotatorio, fondale trascurato dagli automobilisti.

In ciascuno degli elaborati, a sedi diverse corrispondono colori diversi. Questi
ultimi sono schematici, simbolici, non per forza reali: nella fase di realizzazione,
possono corrispondere sia a semplici verniciature della pavimentazione esistente,
sia a integrazioni/sostituzioni con materiali differenti. Si consiglia di mantenere la
sedi diverse il piu possibile sullo stesso livello, senza rialzarne alcune rispetto alle
altre, per rendere lo spazio piu flessibile e meno strutturato possibile, onde evitare

di riproporre le rigide divisioni tra flussi di utenze che gia sono presenti.

° Per le intersezioni con rotatorie, si fa riferimento al modello di rotonda di Chambéry.

Chambéry € una citta francese che ha alle spalle trentacinque anni di applicazione di misure di traffic
calming. L'Amministrazione ha iniziato nel 1977 guidata dal pioniere Michel Déronzier, direttore generale
dei servizi tecnici della citta. Tutto € nato dalla constatazione di come la strada urbana dovrebbe essere uno
spazio a misura d'uomo, mentre invece si ritrova invasa dalle automobili. Tuttavia, il traffico veicolare e
ormai una presenza di cui la citta non puo fare a meno, non si pud impedire; cio che si puo fare & rendere gli
automobilisti consapevoli di essere tollerati in uno spazio che non appartiene loro. Per raggiungere questo
obiettivo, le azioni intraprese sono di tipo psicologico (volte a influenzare il comportamento dei conducen-
ti) e di tipo fisico, impedendo la circolazione a velocita elevate attraverso il ridisegno della strada: lo slogan
di Déronzier &: "convincere e costringere™. Un ruolo importante é stato svolto dalla partecipazione dei cit-
tadini, in principio scettici, poi sempre piu coinvolti: ad esempio, per venire in contro alle esigenze dei
commercianti, penalizzati dall'aver tolto posti auto lungo le strade, si & deciso di introdurre posti gratuiti per
una sosta di dieci minuti, oltre i quali i commercianti stessi avrebbero segnalato, nel loro interesse, il non
rispetto del vincolo alle autorita. La forza del progetto di Chambéry sta nell'aver esteso il progetto a tutta
l'area urbana, periferie comprese. Come conseguenza di cio, tra il 1979 e il 2002 gli incidenti stradali sono
diminuiti progressivamente da 453 a 53, mentre il numero delle vittime (morti e feriti) da 590 a 65.



ALLEGATO 1
ITINERARIO 1| via S. Maria Infraportas

spazio pedonale attraversamento pedonale 7, pista ciclabile corsia carrabile

via S. Maria Infraportas: stato di fatto e ipotesi di assetto futuro.



ALLEGATO 2
ITINERARIO 1 | viale Umbria - via Marchisello

Viale Umbria - via Marchisello: stato di fatto e ipotesi di assetto futuro.



ALLEGATO 3
ITINERARIO 2 | via Oberdan - via Battisti

spazio pedonale attraversamento pedonale 7, pista ciclabile corsia carrabile

L 4

via Oberdan - via Battisti: stato di fatto e ipotesi di assetto futuro.



ALLEGATO 4
ITINERARIO 3| scuola media G. Carducci

spazio pedonale corsiabus/bici _ pista ciclabile fermata bus corsia carrabile

Scuola media G. Carducci: stato di fatto e ipotesi di assetto futuro.



ALLEGATOS5
ITINERARIO 4 | rotatoria della Fiamenga

M spazio pedonale I attraversamento pedonale, @%pista ciclabilé [ | passo carraio [l corsia carrabile
- ; ‘ \ D . N (9 &y - .

Rotatoria della Fiamenga: stato di fatto e ipotesi di assetto futuro.
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