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INTRODUZIONE

[Ŝ ƭƛƴŜŜ ƎǳƛŘŀ ǇǊƻǇƻǎǘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ presente documento hanno lo scopo di mettere in condizione gli Enti 

Locali di disporre di informazioni, idee e riferimenti tecnici per favorire, promuovere e facilitare la mobilità 

ciclistica in Sardegna. Operativamente l'obiettivo è quello di fornire delle buone pratiche e delle indicazioni 

riguardo le soluzioni tecniche e gli aspetti qualitativi, i dettagli costruttivi, la segnaletica e ƭΩarredo, adottabili 

nelle successive fasi di progettazione, in modo da disporre di regole comuni di omogeneità e riconoscibilità 

formale e funzionale che è importante garantire per le infrastrutture facenti parte del Sistema di Mobilità 

Ciclistica della Sardegna. 

Parte di queste indicazioni, aspetti tecnici e soluzioni proposte scaturiscono dal processo di studio e 

pianificazione svolto nell'ambito dell'attività di collaborazione istituzionale con l'ARST e l'Assessorato 

Regionale ai Lavori Pubblici finalizzata all'elaborazione del Piano Regionale della Mobilità Ciclistica della 

Sardegna e pertanto non esauriscono l'ampia casistica che esiste su una tematica così diversificata e 

complessa. 

Le presenti linee guida possono risultare utili anche per la pianificazione, progettazione e realizzazione delle 

reti ciclabili e delle singole ciclovie a livello locale ed urbano. 

Il documento è così articolato: 

- Parte prima 

definizione di cicloturismo 

pianificazione di un sistema di mobilità ciclistica 

- Parte seconda 

tipologie di intervento  

pavimentazione 

elementi di separazione  

elementi di protezione 

elementi di arredo e utilities  

cicloservizi 

intermodalità 

segnaletica specializzata 

ciclabilità inclusiva 

- Parte terza 

analisi dei costi 

- Parte quarta 

glossario 

bibliografia e sitografia 

allegati 
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1 |  LA DEFINIZIONE DI CI CLOTURISMO  

La definizione tradizionale di cicloturismo, inteso come ŦƻǊƳŀ Řƛ άǘǳǊƛǎƳƻ ǇǊŀǘƛŎŀǘƻ ǾƛŀƎƎƛŀƴŘƻ ƛƴ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀέ, 

appare troppo riduttiva e necessita di essere ulteriormente approfondita. Attorno a quest'attività si 

innescano motivazioni e bisogni più intensi di quelli legati alla sola modalità di movimento, che risultano 

orientati ad arricchire e a dare un senso alla propria vacanza. Lƭ ǊŜǇƻǊǘ ŘŜƭƭΩ¦ƴƛƻƴŜ 9ǳǊƻǇŜŀ ά¢ƘŜ European 

/ȅŎƭŜ wƻǳǘŜ bŜǘǿƻǊƪ 9ǳǊƻ±Ŝƭƻέ1 definisŎŜ ƛƭ ŎƛŎƭƻǘǳǊƛǎƳƻ ŎƻƳŜ ǉǳŜƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ Řƛ άǾƛǎǘŀ ŜŘ ŜǎǇƭƻǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ 

ƭǳƻƎƘƛ ŀ ǎŎƻǇƻ ǊƛŎǊŜŀǘƛǾƻΣ Řƛ ǳƴƻ ƻ ǇƛǴ ƎƛƻǊƴƛΣ ƛƴŎŜƴǘǊŀǘŀ ƛƴ ƳƻŘƻ ǇǊŜǾŀƭŜƴǘŜ Ŝ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾƻ ǎǳƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ 

ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ ǇŜǊ ŦƛƴŀƭƛǘŁ Řƛ ǎǾŀƎƻέ2. Perciò, il cicloturista è allo stesso tempo consumatore e attore della sua 

esperienza; infatti, il cicloturismo si caratterizza per la dimensione lenta del viaggio, che permette di catturare 

sfumature e particolarità del paesaggio e di entrare in un contatto più diretto e profondo con gli elementi 

naturali, con la cultura e con le tradizioni, avvicinando e attraversando realtà che, con altri mezzi a velocità 

più elevata, non sarebbe possibile visitare. LƴŦƛƴŜ ǳƴ ŀƭǘǊƻ ŦŀǘǘƻǊŜ ƴƻƴ ǘǊŀǎŎǳǊŀōƛƭŜ ŝ ƭΩŀƭǘŀ sostenibilità di 

questa attività, ǇŜǊŎƘŞ ŎƻƴǎŜƴǘŜ Řƛ ŦǊǳƛǊŜ ŘŜƭ ǊŀǇǇƻǊǘƻ ŘƛǊŜǘǘƻ Ŏƻƴ ƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀǘƻ ǎŜƴȊŀ ŘŀƴƴŜƎƎƛŀǊƭƻ 

o produrre effetti negativi. 

Il carattere originale del cicloturismo è dunque ǉǳŜƭƭƻ ŎƘŜ ǎƻǎǘƛǘǳƛǎŎŜ ƭŀ ǘǊŀŘƛȊƛƻƴŀƭŜ άƳŜǘŀ ǘǳǊƛǎǘƛŎŀέ Ŏƻƴ ƛƭ 

άǇŜǊŎƻǊǎƻέ, con ƭΩŀǘǘƻ ǎǘŜǎǎƻ ŘŜƭƭƻ ǎǇƻǎǘŀǊǎƛ ƛƴ ǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻΣ ƻǎǎŜǊǾŀƴŘƻƭƻ, conoscendolo e sostandovi3. 

1.1  LA DEFINIZIONE DELLõUTENZA  

Pianificare un sistema di mobilità ciclistica significa combinare e integrare tutte quelle azioni, misure e 

interventi di diversa natura (infrastrutturale e sociale, non solamente trasportistica) finalizzati a diffondere 

ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ ǇŜǊ ǘǳǘǘƛ Ǝƭƛ ǳǎƛ Ŝ ƳƻǘƛǾƛΣ ǎƛŀ ǇŜǊ ƭΩǳǎƻ ŦŜǊƛŀƭŜ όƻǾǾŜǊƻ ŎƻƳŜ ƳŜȊȊƻ Řƛ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ 

quotidiano) sia per cicloturismo. Di conseguenza anche i profili di utenza, le attività e le necessità degli utenti 

ǎƛ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŘƛŦŦŜǊŜƴȊƛŀǊŜ ƛƴ ōŀǎŜ ŀ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ ŀǎǇŜǘǘƻΣ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜƴŘƻ ƛ ŎƛŎƭƛǎǘƛ ŦŜǊƛŀƭƛ Řŀƛ ŎƛŎƭƻǘǳǊƛǎǘƛΦ 

                                                             
1 D.G.P.I. del Parlamento Europeo (2012) The European Cycle Route Network Eurovelo (https://ecf.com/files/wp-

content/uploads/The-european-cycle-route-network-EuroVelo.pdf) 
2 Originale: Sustrans (1999) The UK charity promoting sustainable transport 
3 ENIT (2015) Il mercato del cicloturismo in Europa. Politiche, andamenti e prospettive, A cura della Direzione Centrale 
Programmazione e Comunicazione (http://www.fiab.info/download/STUDIO_ENIT_profilo_cicloturista.pdf) 

https://ecf.com/files/wp-content/uploads/The-european-cycle-route-network-EuroVelo.pdf
https://ecf.com/files/wp-content/uploads/The-european-cycle-route-network-EuroVelo.pdf
http://www.fiab.info/download/STUDIO_ENIT_profilo_cicloturista.pdf
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 Il profilo del ciclista feriale  

Lƭ ŎƛŎƭƛǎǘŀ ŘŜŦƛƴƛǘƻ άŦŜǊƛŀƭŜέ ŝ Ŏƻƭǳƛ ŎƘŜ utilizza la bici 

come mezzo di spostamento quotidiano, 

prevalentemente in ambito urbano e periurbano. 

 

Le esigenze che questa tipologia di ciclista richiede 

sono per lo più di tipo infrastrutturale, in quanto la 

necessità prevalente è il raggiungimento di un 

luogo e la sosta del mezzo. I criteri necessari 

affinché il ciclista urbano utilizzi la bici sono: 

- sicurezza intesa come la presenza di percorsi 

ŘŜŘƛŎŀǘƛ ƻ ƭΩŀŘŜƎǳŀƳŜƴǘƻ ŘŜƛ ǘǊŀǘǘƛ ǎǘǊŀŘŀƭƛ ƛƴ 

condivisione con i veicoli a motore (interventi di 

moderazione del traffico); 

- percorsi veloci ed efficienti tra le aree 

periurbane/periferiche e il centro/stazioni 

ferroviarie; 

- dimensionamento adeguato degli spazi in modo 

tale che soǇǇƻǊǘƛƴƻ ƛ Ŧƭǳǎǎƛ ƳŀƎƎƛƻǊƛ ŘŜƭƭΩƻǊŀ Řƛ 

punta e la percorrenza a due velocità, nonché 

differenti tipologie di mezzo più o meno 

ingombranti (cargo bike)4. 

 

In generale, ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ in area urbana 

può comportare una significativa riduzione del 

traffico veicolare motorizzato e delle conseguenti 

esternalità negative (congestione, inquinamento 

atmosferico e acustico, incidentalità), dei costi 

infrastrutturali, oltre a promuovere la 

riqualificazione urbana e territoriale di particolari 

ambiti, unitamente a vantaggi per gli stessi 

cittadini, sia in termini economici dovuti alla 

riŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǎǇŜǎŜ ƭŜƎŀǘŜ ŀƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜΣ ǎƛŀ Řƛ 

salute, in quanto promuove uno stile di vita meno 

sedentario. Solitamente, in area urbana, gli 

spostamenti in bicicletta sono caratterizzati da una 

percorrenza medio-breve, per motivi legati a lavoro 

o studio o anche ricreativo (questi mediamente più 

lunghi) concentrati soprattutto durante il fine 

settimana. !ƭŎǳƴƛ ǎǘǳŘƛƻǎƛ ŀŦŦŜǊƳŀƴƻ ŎƘŜ άƭŀ 

conquista delle città da parte dei ciclisti sarà il 

ǘǊŀǘǘƻ ŘƻƳƛƴŀƴǘŜ Řƛ ǉǳŜǎǘƻ ǎŜŎƻƭƻέ ό!ǳƎŝΣ нлмтύΦ 

 
 
 

 
 
 

 

Figura 1.1 - Il ciclista feriale 

 

                                                             
4 Montieri, V. (2018) Progettare ciclabili e ciclovie, Bikenomics Forum, Lignano Sabbiadoro, 4-5 maggio 2018 
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 Il profilo del c icloturista  

Il cicloturismo è un tipo di vacanza praticato non solo da sportivi ma anche da chi non è allenato. Per poterlo 

praticare è sufficiente avere spirito di avventura e adattamento, ed essere amanti della bicicletta. 

Diverse ricerche statistiche hanno individuato le principali motivazioni che spingono le persone a praticare 

cicloturismo, riassunte nel grafico di Figura 1.2. 

I fattori motivazionali che spingono i cicloturisti a intraprendere questo tipo di vacanza sono 

prevalentemente di carattere sportivo e ricreativo, anche se non mancano le motivazioni che includono lo 

ǎǘŀǊŜ ŀ ǎǘǊŜǘǘƻ Ŏƻƴǘŀǘǘƻ Ŏƻƴ ƭŀ ƴŀǘǳǊŀΣ ƭΩƻǇǇƻǊtunità di frequentare e visitare posti mai visti prima, con la 

ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŁ Řƛ ŀƳƳƛǊŀǊŜ ŘŜƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛ ǎǳƎƎŜǎǘƛǾƛΤ ƛƴŦƛƴŜ ƭΩŀǎǇŜǘǘƻ ƭŜƎŀǘƻ ŀƭ benessere fisico e alla salute. 

Lƴ ōŀǎŜ ŀ ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ ŎƻƴŘƻǘǘŀ ǎǳ ƻǘǘƻ ǎǘǳŘƛ ǎǾƻƭǘƛ ƛƴ р ǇŀŜǎƛ ŘƛǾŜǊǎƛΣ ƛƭ tŀǊƭŀƳŜƴǘƻ Europeo ha delineato un 

profilo economico sociale di massima del cicloturista europeo medio5, anche se occorre tenere presente che 

nella realtà il prodotto cicloturistico non è omogeneo al suo interno e quindi può essere declinato in diverse 

attività che prevedono profili diversi di cicloturisti: 

- Età media: 44-55 anni. 

- Sesso: 60% maschile, 40% femminile. 

- [ƛǾŜƭƭƻ ŘΩƛǎǘǊǳȊƛƻƴŜΥ diploma. 

- Composizione gruppo: 20% da soli; 50% in coppia; 20% gruppi 3-5 persone; quota restante altro. 

- Reddito: variabile (un recente studio tedesco ipotizza un reddito medio tra i 24.000 e 36.000 euro). 

Un elemento caratterizzante del cicloturismo è quello di generare o di indurre a cercare un vivo interesse per 

i luoghi che si percorreranno, proprio perché questa pratica non è un allenamento ciclistico. È dunque 

opportuno tenere conto nella programmazione il tempo necessario per percorrere un certo numero di 

chilometri, per raggiungere e visitare il luogo scelto, che può essere un parco, una città, un fiume. Queste 

mete determinano una scala diversa da quella cittadina, che è pensata per collegare diverse funzioni e servizi. 

È altresì interessante considerare quelle che sono le principali caratteristiche che i cicloturisti europei 

giudicano importati nella valutazione e/o scelta di una ciclabile, riportate nel grafico di Figura 1.3. 

Dal grafico si evince che il fattore maggiormente rilevante nella scelta di un percorso cicloturistico è la 

sicurezza. Non bisogna dimenticare infatti che una buona ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭΩǳǘŜƴȊŀ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǘŀ ŀ ǉǳŜǎǘŀ ǘƛǇƻƭƻƎƛŀ Řƛ 

ǾƛŀƎƎƛƻ ŝ ŎƻƳǇƻǎǘŀ Řŀ ŦŀƳƛƎƭƛŜΣ ŎƘŜ ǊƛŎƘƛŜŘƻƴƻ Ŝ ƴŜŎŜǎǎƛǘŀƴƻ Řƛ ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǇǊƻǘŜǘǘŀ ƻ ŎƘŜ ǎƛ ǎǾƛƭǳǇǇƛ ǎǳ 

strade a basso e bassissimo flusso veicolare. 

Oltre a garantire la sicurezza la ciclabile deve attraversare luoghi gradevoli e interessanti da visitare, deve 

essere collegata a una serie di servizi (sia generici che dedicati) e alla rete ciclabile locale, in modo tale da 

ampliare ulteriormente la varietà dei percorsi. 

 

 

                                                             
5 D.G.P.I. del Parlamento Europeo (2012) The European Cycle Route Network Eurovelo 
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Figura 1.2 - Motivazioni di viaggio per un cicloturista (fonte: 
Trendscope, 2008) 

 

 

 

 

Figura 1.3 - Importanza delle prerogative di un percorso 
cicloturistico (fonte: Trendscope, 2008) 

 

A differenza del ciclista che si muove prettamente in ambito urbano, il cicloturista presenta ulteriori 

necessità, quali: 

- presenza di percorsi attrattivi verso punti di interesse e servizi; 

- dimensionamento adeguato degli spazi dedicati in grado di garantire la percorribilità alle bici con bagagli 

e carrelli6. 

Si possono individuare quattro tipologie di cicloturisti, distinti tra loro in base al grado di organizzazione e di 

preparazione. 

/ƛŎƭƻǘǳǊƛǎǘŀ άŘŀ Ǝƛǘŀέ 

Definito da Sustrans7 ŎƻƳŜ άholiday 

cyclingέ, ovvero il cicloturismo praticato 

durante la vacanza, generalmente ti tipo 

escursionistico giornaliero, utilizzando il 

servizio di noleggio. 

[ΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ǇǊŜǾŜŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŀ bicicletta 

per scopi turistici e di esplorazione e 

risulta solo una delle varie attività che 

caratterizzano la vacanza. 

9ǎǎŜƴŘƻ ǳƴΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ƴƻƴ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀǘŀΣ ƛƭ 

cicloturista si rivolge generalmente a tour 

operator (se presente) per farsi guidare 

ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ Ŏƻƴ ǳƴŀ ƎǳƛŘŀ 

specializzata, solitamente organizzati in 

gruppi. 

 

Figura 1.4 - /ƛŎƭƻǘǳǊƛǎǘŀ άŘŀ Ǝƛǘŀέ 

                                                             
6 Montieri, V. (2018) Progettare ciclabili e ciclovie, Bikenomics Forum, Lignano Sabbiadoro, 4-5 maggio 2018 
7 Sustrans (1999) The UK charity promoting sustainable transport 
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/ƛŎƭƻǘǳǊƛǎǘŀ άŘŀ ǿŜŜƪŜƴŘέ 

Questa tipologia di cicloturista prevede da 

definizione la necessità di alloggiare in una 

struttura ricettiva per il pernottamento, 

che può essere una tappa intermedia di un 

viaggio o un punto di partenza e arrivo di 

escursioni giornaliere. 

Questa tipologia di cicloturista utilizza il 

proprio mezzo nel quale carica 

ƭΩattrezzatura necessaria sia per la 

riparazione della bici che per rifocillarsi. 

Programma il suo viaggio e si serve spesso 

di mezzi alternativi per raggiungere la 

meta prefissata (intermodalità). 

 

 

Figura 1.5 - /ƛŎƭƻǘǳǊƛǎǘŀ άŘŀ ǿŜŜƪŜƴŘέ 

/ƛŎƭƻǘǳǊƛǎǘŀ άƻǊƎŀƴƛȊȊŀǘƻέ 

La terza tipologia di cicloturista predilige i 

viaggi organizzati, in cui è compreso il 

servizio di trasporto bagagli da una 

ǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŀƭƭΩŀƭǘǊŀΣ ƛƴ ƳƻŘƻ Řŀ ǇƻǘŜǊ 

viaggiare più leggero. 

Lƭ ǎǳƻ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭŜ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ ŝ ƭΩŜǎǇƭƻǊŀȊƛƻƴŜ 

del territorio per conoscerne la cultura e 

apprezzarne la gastronomia. Per questo 

ƳƻǘƛǾƻ ǾƛŜƴŜ ŀƴŎƘŜ ŘŜŦƛƴƛǘƻ άŀ ŎŀǊǘŀ Řƛ 

ŎǊŜŘƛǘƻέ8, in quanto non prevede di 

economizzare la sua vacanza (pasti e 

alloggio). 

 

 

 

Figura 1.6 - /ƛŎƭƻǘǳǊƛǎǘŀ άƻǊƎŀƴƛȊȊŀǘƻέ 

CicƭƻǘǳǊƛǎǘŀ άŀǳǘƻǎǳŦŦƛŎƛŜƴǘŜέ 

È il cicloturista per antonomasia, il più 

preparato e avventuroso. Organizza i 

propri viaggi con la motivazione 

ǇǊŜǾŀƭŜƴǘŜ ŘŜƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀΦ 

Il carico dei bagagli è importante, in 

quanto porta con sé il necessario per 

viaggiare anche per settimane. Per quanto 

riguarda la sistemazione notturna non 

possiede grandi preferenze, spesso 

prenota in anticipo ma altrettanto spesso 

non programma il proprio viaggio nei 

dettagli (prenota la struttura giorno per 

giorno o pernotta in campeggio). 

 

Figura 1.7 - /ƛŎƭƻǘǳǊƛǎǘŀ άŀǳǘƻǎǳŦŦƛŎƛŜƴǘŜέ 

                                                             
8 www.pedalprayers.org/Biketouring/page03.html 

http://www.pedalprayers.org/Biketouring/page03.html
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1.2  LA DURATA DEL VIAGGIO  E LA STAGIONALITÀ  

Come già accennato perché si parli di 

cicloturismo bisogna avere a disposizione una 

certa quantità di tempo, generalmente 

superiore a qualche ora perché in quel caso si 

ǘǊŀǘǘŜǊŜōōŜ Řƛ ǎŜƳǇƭƛŎŜ ŀǘǘƛǾƛǘŁ ŀƭƭΩŀǊƛŀ ŀǇŜǊǘŀΦ 

La durata media della ciclovacanza sembra 

essere compresa tra i 5 e gli 8 giorni, con una 

media di 7,7 giorni calcolati da 18 percorsi e 

reti diverse. Lo studio ECRN EuroVelo (2012) 

indica che il 30% dei cicloturisti tedeschi 

effettua uno "short break" (breve fermata) ma 

la maggior parte, effettua soggiorni più lunghi 

di 5 giorni, mentre solo una piccola 

percentuale compie una vacanza superiore ai 

15 giorni (Figura 1.8). 

 

/Ωŝ Řŀ ŀƎƎƛǳƴƎŜǊŜ ŎƘŜ ƭŀ ƭǳƴƎƘŜȊȊŀ ŘŜƭ 

percorso cambia a seconda dello scopo che 

ǎΩƛƴǘŜƴŘŜ ŘŀǊŜ ŀƭƭΩŜǎǇŜǊƛŜƴȊŀ Ŝ ŀƴŎƘŜ 

ŘŀƭƭΩŀƭƭŜƴŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǘǳǊƛǎǘŀΦ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ǎƛ 

può affermare che i ciclo-escursionisti 

rimangono in sella meno tempo dei 

cicloturisti. Infatti, la maggior parte dei primi 

pedala in media da 1 a 4 ore al giorno, mentre 

la maggior parte dei secondi in media sta in 

sella anche fino a 7 ore. In termini di chilometri 

percorsi, alcuni studi dimostrano la stessa 

differenza tra le due tipologie di turisti, infatti 

i cicloturisti sono impegnati per 60 km/giorno 

circa, mentre i ciclo-escursioni per 40 

km/giorno (ECRN EuroVelo Study, 2012)9. 

 

Figura 1.8 

 

 

Figura 1.9 

Secondo il numero dei giorni di vacanza cambiano tanti fattori, come il carico bagagli, il pernottamento, il 

ŎƛōƻΣ ƭŀ ŘƛǎǘŀƴȊŀ ǇŜǊŎƻǊǊƛōƛƭŜΣ ƭΩŜǾŜƴǘǳŀƭŜ ǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ŀƭǘǊƛ ƳŜȊȊƛ, etc. 

A questo proposito si possono identificare tre macro-tipologie di viaggio: 

a) 1 Giorno ς Escursione. Questa tipologia di viaggio è quella che si esaurisce in giornata., chiamata anche 

άŜǎŎǳǊǎƛƻƴŜέΦ 9ǎǎƻ ǇǊŜǾŜŘŜ ǳƴ ǇŜǊŎƻǊǎƻ ƴƻƴ Ƴƻƭǘƻ ƭǳƴƎƻΣ ƛƴ ƳƻŘƻ Řŀ Ŏonsentire al massimo la partenza 

al mattino presto e il rientro in tarda serata. Conseguenza diretta della brevità del viaggio è il carico 

bagagli, che risulterà minimo (generalmente acqua, attrezzatura per riparazioni, smartphone). Per quanto 

riguarda il ristoro, se non si portano rifornimenti da casa, si effettuano direttamente gli acquisti sul posto. 

                                                             
9 D.G.P.I. del Parlamento Europeo (2012) The European Cycle Route Network Eurovelo 
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b) 2 Giorni ς Soggiorno breve. Lƭ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘƻ άǎƻƎƎƛƻǊƴƻ ōǊŜǾŜέ ŝ ǉǳŜƭƭƻ ŎƘŜ ǇǊŜǾŜŘŜ Řƛ ǘǊŀǎŎƻǊǊŜǊŜ ŀƭƳŜƴƻ 

una notte in una struttura ricettiva, richiedendo il reperimento della stessa. In questo caso il carico bagagli 

aumenta se non in modo considerevole e cambia sia la distanza percorribile che il numero di tappe. 

c) + 3 Giorni ς Vacanza. La terza tipologia prevede un tempo di viaggio di almeno tre giorni. Come già 

ŀŎŎŜƴƴŀǘƻ ǉǳŜǎǘƻ ǘƛǇƻ Řƛ ǾƛŀƎƎƛƻΣ ǇƛǴ ǎŜƳǇƭƛŎŜƳŜƴǘŜ ŘŜŦƛƴƛǘƻ άŎƛŎƭƻǾŀŎŀƴȊŀέ ǇǊŜǾŜŘŜ ƎŜƴŜǊŀƭƳŜƴǘŜ ǳƴŀ 

ŘǳǊŀǘŀ ǎŜǘǘƛƳŀƴŀƭŜΣ Ƴŀ ǇǳƼ ǇǊƻǘǊŀǊǎƛ Ŧƛƴƻ ŀ ǉǳƛƴŘƛŎƛ ƎƛƻǊƴƛ ƻ ǇƛǴΣ ǎŜǇǇǳǊ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ Ŏƻƴ ƳƛƴƻǊ 

frequenza. In questo caso il carico bagagli diventa importante, specialmente se in presenza di bambini, 

ǊƛŎƘƛŜŘŜƴŘƻ ǎǇŜǎǎƻ ƭΩŀǳǎƛƭƛƻ ŘŜƭ ǎŜǊǾƛȊƛƻ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŀ ǎŜƎǳƛǘƻΦ !ƴŎƘŜ ƛƴ ǉǳŜǎǘƻ Ŏŀǎƻ ŝ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ƛƭ 

pernottamento in strutture ricettive che a seconda della tipologia di viaggio può essere in un'unica 

struttura o più. 

A differenza delle altre tipologie di viaggio, la ciclovacanza non prevede necessariamente la 

massimizzazione dei tempi di percorrenza ma al contrario, può prevedere lo stazionamento per più giorni 

ƛƴ ǳƴŀ ƭƻŎŀƭƛǘŁ ŀƭ ŦƛƴŜ Řƛ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀzione del pedalare con altre attività che possono andare dal 

ǎŜƳǇƭƛŎŜ ǊŜƭŀȄΣ ŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ŀƭǘǊƛ ƳŜȊȊƛ ǘǳǊƛǎǘƛŎƛ ǉǳŀƭƛ ōŀǘǘŜƭƭƛ Ŝ ǘǊŜƴƛ ƻ ŀƭ ŎƭŀǎǎƛŎƻ ǘƻǳǊ ƛƴ ŎƛǘǘŁΦ 

 

Alle tipologie di viaggio identificate per durata, si possono affiancare altre tipologie in riferimento agli 

spostamenti effettuati dal cicloturista. 

±ƛŀƎƎƛƻ άŀ ƳŀǊƎƘŜǊƛǘŀέ 

Questa tipologia di viaggio prevede una sola 

struttura di base a cui il cicloturista fa rientro 

alla fine di ogni giornata (escursione) per il 

pernottamento. 

 

Il vantaggio di questa tipologia di viaggio è la 

possibilità di poter prenotare una stessa 

struttura per più giorni e in cui poter lasciare il 

proprio bagaglio, consentendo di viaggiare 

portando con sé solo lo stretto indispensabile. 

 

Il cicloturista può programmare escursioni da 

affrontare esclusivamente in bici oppure 

percorrere itinerari più lunghi o impegnativi, 

utilizzando anche altri mezzi di trasporto per 

raggiungere mete dalle quali proseguire in bici. 

 

[ΩŀȊƛƻƴŜ Řƛ ŀƴŘŀǘŀκǊƛǘƻǊƴƻ ƭǳƴƎƻ ŘƛǾŜǊǎƛ 

itinerari giornalieri descrive, appunto, dei 

άǇŜǘŀƭƛέ ŎƘŜΣ ŎƻƳōƛƴŀǘƛ ǘǊŀ ƭƻǊƻΣ Ǿŀƴƴƻ ŀ 

ŦƻǊƳŀǊŜ ŀǇǇǳƴǘƻ ǳƴŀ άƳŀǊƎƘŜǊƛǘŀέΣ Řŀ Ŏǳƛ ƭŀ 

tipologia prende il nome. 

 

Figura 1.10 - ±ƛŀƎƎƛƻ άŀ ƳŀǊƎƘŜǊƛǘŀέ 
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Viaggio itinerante άŀd anelloέ 

Questa tipologia di viaggio itinerante prevede 

spostamenti lungo un itinerario programmato 

nel corso del quale siano previste alcune tappe 

e varie strutture di pernottamento. 

 

Rispetto a quello a margherita, risulta più 

complesso, ma consente di visitare località 

nuove ogni giorno. Essendo previste molte 

tappe generalmente viene effettuata una 

prenotazione anticipata delle strutture di 

pernottamento. 9ǎǎŜƴŘƻ άŀŘ ŀƴŜƭƭƻέΣ ƭŀ 

ǇŀǊǘŜƴȊŀ Ŝ ƭΩŀǊǊƛǾƻ ŘŜƭ viaggio sono coincidenti 

e può coincidere, ad esempio, con un gate 

(aeroporto, porto, stazione ferroviaria etc.). 

 

Essendo soggetto ad imprevisti, spesso ci si 

trova in difficoltà ŀƭƭΩŀǘǘƻ ŘŜƭƭŀ prenotazione 

anticipata, in quanto si rende necessario sia un 

attento calcolo delle tempistiche e del 

chilometraggio da percorrere giorno per 

giorno, sia la determinazione delle date e dei 

luoghi di partenza dei treni o degli altri mezzi, 

che si intende utilizzare. 

 

Figura 1.11 - Viaggio itinerante άŀd anelloέ 

Viaggio itinerante άapertoέ 

La terza tipologia di ǾƛŀƎƎƛƻ ŝ ŀƴŎƘΩŜǎǎƻ Řƛ ǘƛǇƻ 

itinerante e prevede quindi la stessa modalità 

organizzativa della precedente per quanto 

riguarda il pernottamento. 

 

! ŘƛŦŦŜǊŜƴȊŀ ŘŜƭ ǾƛŀƎƎƛƻ άŀŘ ŀƴŜƭƭƻέΣ ǉǳŜƭƭƻ 

άŀǇŜǊǘƻέ prevede la partenza da un punto e 

ƭΩarrivo in un altro. Non prevede quindi 

ƭΩƻōōƭƛƎƻ di tornare in bicicletta al luogo da cui 

si è partiti, che si può anche raggiungere, 

secondo il caso, utilizzando un altro mezzo di 

trasporto (intermodalità). 

 

Figura 1.12 - Viaggio itinerante άapertoέ 

 

In generale, per quanto riguarda la preferenza media rispetto alle strutture ricettive più utilizzate dai 

cicloturisti in Europa si fa riferimento al grafico di Figura 1.9. 

Per quanto concerne la stagionalità si può affermare che il cicloturismo non è un turismo di tipo stagionale, 

ƻǾǾŜǊƻ ƴƻƴ Ǌƛǎǳƭǘŀ ǊŜƭŜƎŀǘƻ ŀ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǘƛ ǇŜǊƛƻŘƛ ŘŜƭƭΩŀƴƴƻΣ ŎƻƳŜ ƛƴǾŜŎŜ ŀŎŎŀŘŜ Ŏƻƴ ŀƭǘǊŜ ŦƻǊƳŜ Řƛ ǘǳǊƛǎƳƻΦ 

Secondo alcuni studi eseguiti in Germania e Inghilterra, il periodo in cui si pratica maggiormente cicloturismo 

ed escursioni giornaliere va da maggio a fine agosto (Trendscope, 2008a). Ci sono comunque dei picchi per 
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quanto riguarda il cicloturismo giornaliero (escursionƛǎǘƛύΦ Lƴ hƭŀƴŘŀ ƛƭ тп҈ ŘŜƭƭΩŜǎŎǳǊǎƛƻƴƛǎƳƻ ŝ ǇǊŀǘƛŎŀǘƻ ƛƴ 

primavera ed estate, il 19% in autunno e solo il 7% in inverno (Fietsplatform, 2009b). In Francia, a differenza 

degli altri Paesi sopra citati, esiste un numero significativo di persone che pratica cicloturismo nei mesi estivi 

mentre la maggior parte degli escursionisti viaggia in tutte le altre stagioni e nei weekend. 

Si può asserire che la 

stagionalità è predominante 

per i cicloturisti in vacanza, 

mentre meno per gli 

escursionisti che in genere 

segǳƻƴƻ ƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ 

temperatura per organizzare 

le proprie uscite (Figura 1.13). 

 

Di contro, i mesi più 

interessanti per praticare 

cicloturismo sono in genere 

quelli primaverili e autunnali, 

periodi nei quali le 

temperature sono ottimali per 

viaggiare. Inoltre, questi stessi 

mesi risultano quelli 

maggiormente interessanti 

anche e soprattutto per le 

strutture ricettive che 

generalmente operano a 

pieno regime solamente 

durante i mesi estivi (ad 

esempio in località balneare). 

 

Figura 1.13 - Comparazione stagionale tra forme di turismo 
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1.3  TIPOLOGI A DEL MEZZO  

 

Figura 1.14 ς Tipologie 
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Tra le bici riportate in Figura 1.14 si riporta di seguito una breve descrizione delle tipologie più comuni10. 

1) Le bici da città sono pensate per un 

uso urbano, consentono una posizione di 

guida comoda. Per un uso urbano frequente 

sono utili una buona illuminazione 

(obbligatoria e prevista dal CdS, un 

portapacchi per bagagli leggeri o un cestino 

anteriore.  

2) Le mountain bike sono biciclette 

pensate per terreni sterrati/accidentati. 

Hanno geometrie più compatte per questioni 

di praticità e maneggevolezza del mezzo. Le 

mountain bike si dividono in due grandi 

categorie: quelle con solo la forcella 

ammortizzata e quelle equipaggiate anche 

con ammortizzatore posteriore. Le discipline 

mtb sono molteplici e ogni bicicletta ha delle 

caratteristiche particolari per adattarsi alle 

differenze. 

 

3) La bici da corsa è la bici pensata per 

ciclismo su strada. 

 
4) Una bicicletta da cicloturismo deve 

essere in grado di percorrere lunghe distanze 

spesso trasportando una discreta quantità di 

borse e bagagli. Ci sono essenzialmente due 

tipologie di bici da cicloturismo: una più 

ŀŘŀǘǘŀ ǇŜǊ ƛ ǇŜǊŎƻǊǎƛ ǎǳ ǎǘǊŀŘŀ Ŝ άŦƛƎƭƛŀέ ŘŜƭƭŀ 

ōƛŎƛ Řŀ ŎƻǊǎŀΣ Ŝ ƭΩŀƭǘǊŀ ǇŜƴǎŀǘŀ ǇŜǊ ǇŜǊŎƻǊǎƛ 

anche sterrati e salite impervie. In una bici da 

cicloturismo è molto importante la scelta 

della sella essendo il componente sul quale si 

sta seduti gran parte della giornata. Gli 

accessori sono un portapacchi per le borse, 

manubrio a farfalla (per fissarci 

contachilometri, GPS e altri strumenti e per 

 
 

 

                                                             
10 https://www.bikeitalia.it/le-tipologie-di-bici/ 

https://www.bikeitalia.it/le-tipologie-di-bici/
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cambiare posizione di guida), parafanghi e 

almeno due portaborracce. 

5) In genere si intende per ibrida una 

bici che risulta una via di mezzo tra quella da 

corsa e quella da cicloturismo. 

 
6) La bici pieghevole si contraddistingue 

per le dimensioni ridotte delle ruote e per la 

possibilità di essere ripiegata. Sono pensate 

principalmente per un uso urbano, possono o 

meno avere il cambio e hanno il grande 

vantaggio di poter essere facilmente 

trasportabili sui mezzi pubblici. 
 

7) Le fat bike ǎƻƴƻ ƭΩŜǾƻƭǳȊƛƻƴŜ ŘƛǊŜǘǘŀ 

delle mtb, caratterizzate da ruote che 

montano pneumatici molto larghi. 

 

8) Le downhill bike. Il Downhill è una 

disciplina ciclistica che si svolge 

esclusivamente in discesa su percorsi 

impegnativi caratterizzati da pendii molto 

ripidi, salti e ostacoli naturali o artificiali. 

Dovendo subire forti sollecitazioni, la 

bicicletta ha un telaio molto resistente, 

manubrio molto largo e sospensioni anteriore 

e posteriore, potenti freni a disco e rapporti 

tarati per le velocità che si raggiungono in 

discesa. 

 

9) Le biciclette per BMX (acronimo di 

Bicycle Motocross, dove la X sta per cross) 

sono bici con una singola marcia, piccole e 

leggere, ma solide. Si usano principalmente 

nelle competizioni dedicate o in esibizioni ed 

acrobazie in bike park attrezzati. 
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10) Bici-senza-pedali. Diffuse in 

particolare nei paesi del nord Europa, queste 

piccole bici senza pedali sono dedicate ai 

bambini di età compresa tra i 18 mesi e i 4 

ŀƴƴƛΣ ŀ ǎŜŎƻƴŘŀ ŘŜƭƭΩŀƭǘŜȊȊŀ ŘŜƭ ōŀƳōƛƴƻκŀΦ 

 
11) Le bici elettriche a pedalata assistita 

sono dotate di un piccolo motore elettrico 

che rende la pedalata più leggera, soprattutto 

in salita e nelle partenze. Secondo i requisiti 

di legge, il motore deve avere una potenza 

nominale massima continua di 250W, la 

velocità massima non deve superare i 25 

ƪƳκƘΣ Ŝ ƭΩŀǎǎƛǎǘŜƴȊŀ ǇǳƼ ŜǎǎŜǊŜ ŀǘǘƛǾŀ ǎƻƭƻ ǎŜ 

contemporaneamente si pedala. Esistono 

tantissimi tipi di bici elettriche: da città, da 

trekking, cargo, pieghevoli, mountain bike 

etc. 

 

12) Molto diffuse nei Paesi Bassi e 

Danimarca, le cargo bike sono biciclette 

adibite al trasporto di persone, pacchi e 

oggetti ingombranti, utilizzate 

principalmente per le consegne. 

 
13) La bici reclinata, è una categoria di 

bici in cui il ciclista pedala in posizione semi-

sdraiata. La schiena è sostenuta da un sedile 

inclinato solitamente tra i 20 e i 50 gradi, le 

gambe sono protese in avanti sui pedali e il 

manubrio può essere posizionato sopra o 

sotto il sedile. 
 

14) Il tandem è generalmente una bici a 

due posti, anche se esistono tandem a tre e 

più posti. Il ciclista davanti comanda la 

direzione, i freni e il cambio. I due movimenti 

centrali sono collegati da catena e corone e la 

pedalata tra i due ciclisti può essere 

sincronizzata o meno. 
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2 |  LA PIANIFICAZIONE DI  UN SISTEMA DI MOBIL ITÀ 

CICLISTICA  

Diverse esperienze e buone pratiche a livello internazionale e nazionale hanno fatto emergere che un sistema 

di trasporto specificatamente dedƛŎŀǘƻ ŀƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ ό{istema di Mobilità Ciclistica) in tutte le sue 

differenti declinazioni (come mezzo di trasporto per raggiungere una determinata destinazione o come 

mezzo di svago e di turismo itinerante), si può realizzare solo attraverso un άinsieme coordinato e integrato 

di interventi, azioni e misure complementari di natura infrastrutturale, sia fisica che socialeέ. Si tratta quindi 

di adottare un approccio alla pianificazione di tipo sistemicoΣ ŎƘŜ Ǌƛǎǳƭǘŀ Ŏƻǎǘƛǘǳƛǘƻ ŘŀƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ŘƛǾŜǊǎŜ 

componenti, che singolarmente non sono in grado di assicurare il raggiungimento degli obiettivi prefissati, e 

che viceversa necessitano di essere trattate congiuntamente come facenti parte di un sistema unitario e 

fortemente integrato e organizzato nelle sue componenti. 

Per realizzare un Sistema di Mobilità Ciclistica, a qualsiasi livello si operi (urbano, locale, regionale, nazionale) 

non è sufficiente intervenire soltanto sul versante infrastrutturale ma occorre che sia pianificato un 

complesso di azioni, misure e interventi integrati e complementari di diversa natura (non solo strettamente 

ǘǊŀǎǇƻǊǘƛǎǘƛŎŀύΣ ŦƛƴŀƭƛȊȊŀǘƛ ŀ ŘƛŦŦƻƴŘŜǊŜ ǇǊŜǎǎƻ ƭŀ ǇƻǇƻƭŀȊƛƻƴŜ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ όovvero aumentare il 

numero di ciclisti), per tutti gli usi e i motivi che la stessa permette di offrire: άŦŜǊƛŀƭŜέ, come mezzo di 

spostamento quotidiano e άŦŜǎǘƛǾƻέ, per svago, tempo libero, sport e turismo. 

Un άǇƛŀƴƻ-ǇǊƻƎǊŀƳƳŀέ della mobilità ciclistica (territoriale, locale e urbano) di medio periodo deve 

ricomprendere: 

- la pianificazione della rete degli itinerari ciclabili da realizzare con la loro tipologia, priorità e gerarchia. 

LΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ ŝ ǉǳŜƭƭƻ Řƛ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǊŜ ǳƴŀ ǊŜǘŜ Řƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ŎƘŜ ŦŀǾƻǊƛǎŎŀ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ǎƛŎǳǊŀΣ Ǿantaggiosa e 

confortevole della bicicletta al più alto numero di utenti, attraverso la modifica delle caratteristiche e/o 

funzioni della rete stradale disponibile e/o realizzando piste ciclabili indipendenti; 

- la localizzazione e la realizzazione di strutture per la localizzazione di cicloservizi per i differenti usi (sosta, 

ricovero, riparazione etc.); 

- ƭŜ ŀȊƛƻƴƛ Ŝ ƭŜ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴƛ ǇŜǊ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘalità con il trasporto pubblico e privato; 

- i fattori di integrazione con il territorio attraversato e con le altre azioni di mobilità sostenibile e di sviluppo 

locale. Iƭ ŦƛƴŜ ŝ ǉǳŜƭƭƻ Řƛ ƛƴŎǊŜƳŜƴǘŀǊŜ ƭŀ ŎƻƴǎŀǇŜǾƻƭŜȊȊŀ ǎƻŎƛŀƭŜ ŎƛǊŎŀ ƛ ōŜƴŜŦƛŎƛ ŎƘŜ ŀǊǊŜŎŀ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ 

bicicletta per sé stessi e per la collettività (in particolare per i non utilizzatori); 

- gli strumenti di coinvolgimento delle comunità interessate, attraverso azioni di marketing, comunicazione, 

informazione, educazione e conoscenza; 

- ƭΩƻǊƎŀƴƛȊȊŀȊƛƻƴŜ e la composizione delle strutture di coordinamento e ƎŜǎǘƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǎƛǎǘŜƳŀ Řƛ 

mobilità ciclistica. 

In generale si tratta di combinare misure d'infrastrutturazione fisica (cosiddetta hard) e sociale (cosiddetta 

soft). Queste misure sono riconosciute in letteratura in due ampie tipologie che si riferiscono a 

ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ Řƛ ǊƛŦerimento sia a livello fisico che sociale. Tali misure scaturiscono dalla 

conoscenza approfondita del contesto di riferimento e del meccanismo decisionale che regola la scelta d'uso 

della bicicletta in tutte le sue declinazioni di motivazione. 

Le misure hard per la costruzione di un Sistema di Mobilità Ciclistica diffusa sono attuate per rendere 

l'ambiente di scelta (urbano ed extraurbano) tale da essere adatto all'uso della bicicletta al più alto numero 
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di potenziali utilizzatori. Si tratta in pratica di aǘǘƛǾŀǊŜ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ŎƘŜΣ ƳƻŘƛŦƛŎŀƴŘƻ ƭΩŀǎǎŜǘǘƻ Ŝκƻ ƭŜ ƳƻŘŀƭƛǘŁ 

ŘΩǳǎƻ ŘŜƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ƻƎƎŜǘǘƛǾƻ όŦƛǎƛŎƻύ ŎŜǊŎŀƴƻ Řƛ ǊŜƴŘŜǊƭƻ ǇƛǴ ƛŘƻƴŜƻ Ŝ ǎƛŎǳǊƻ ŀƭƭŀ ŎƛǊŎƻƭŀȊƛƻƴŜ Ŝ 

ŀƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ. 

Le misure soft comprendono azioni indirizzate a coinvolgere, informare, educare, promuovere e comunicare 

ǇŜǊ ǎŜƴǎƛōƛƭƛȊȊŀǊŜ Ǝƭƛ ƛƴŘƛǾƛŘǳƛ ŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ ƛƴ ǘǳǘǘŜ ƭŜ ǎǳŜ ŘŜŎƭƛƴŀȊƛƻƴƛ ƳƻǘƛǾŀȊƛƻƴŀƭƛΦ Lƴ ǉǳŜǎǘŜ 

misure sono ricomprese anche quelle azioni mirate a rendere più consapevoli tutti gli utenti della strada della 

necessità di una più equa distribuzione degli spazi stradali esistenti tra i diversi modi. In particolare, rientrano 

in questa tipologia campagne informative e di marketing sociale che si possono attivare con la costruzione di 

mappe, siti web, centrali della mobilità sostenibile, uffici regionali e locali della bicicletta per la gestione e la 

manutenzione, seminari di formazione e istruzione, attività culturali e iniziative educative, monitoraggio, etc. 

Pertanto la costruzione di un Sistema di Mobilità Ciclistica dovrà comprendere: 

- una rete di itinerari ciclabili (piste ciclabili in sede propria, ciclovie e/o percorsi ciclabili promiscui), 

gerarchizzati, attrattivi, continui, diretti, riconoscibili, sicuri, confortevoli, attraverso i quali è possibile 

connettere le diverse destinazioni individuate rispetto al contesto di intervento e finalizzati a soddisfare 

le esigenze quotidiane (uso feriale della bicicletta) e turistiche (itinerari di lunga percorrenza da percorrere 

in più giorni), ricreative (itinerari di lunga percorrenza da percorrere in un solo giorno o nel fine settimana) 

e sportive del maggior numero possibile di potenziali utenti; 

- un complesso di interventi di compatibilità ciclabile sulla viabilità ordinaria e non (ritenuta funzionale 

ad accogliere il transito delle biciclette) per rendere più sicura e compatibile la condivisione dello spazio 

viario tra biciclette e veicoli motorizzati (moderazione delle velocità, attraversamenti, etc.); 

- cicloservizi che ricomprendano, lungo gli itinerari individuati, aree di sosta sicura e attrezzata (punti di 

ristoro, soggiorno, assistenza, accompagnamento, informazione), cicloparcheggi liberi e ciclostazioni 

custodite e coperte, ciclofficine e servizi di assistenza tecnica, servizi di bike-sharing e/o noleggio di 

biciclette; 

- nodi d'integrazione e scambio modale, in cui attraverso la predisposizione di strutture mobili e di 

ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ŘŜŘƛŎŀǘŜ ŝ ŎƻƴǎŜƴǘƛǘƻ ǊŜŀƭƛȊȊŀǊŜ ǎƛŀ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ Ŏƻƴ ŘƛǾŜǊǎƛ ƭƛǾŜƭƭƛ Řƛ ǊŜǘŜ όǳǊōŀƴŀ, locale, 

regionale) e Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ŘƛŦŦŜǊŜƴǘƛΣ ǎƛŀ ƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŁ όǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǇƛǴ ƳƻŘƛ Řƛ ǾƛŀƎƎƛƻ ǎƛŀ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀƭƛ ǎƛŀ 

collettivi) tra biciclette, mezzi di trasporto pubblico e privato; 

- segnaletica specializzata per la ciclabilità (indirizzamento e info) e la mobilità sostenibile con la funzione 

di indicare al ciclista le informazioni privilegiate per orientarsi agevolmente sulla rete e raggiungere con 

immediatezza i luoghi di destinazione desiderati; 

- parchi ciclistici (a livello extraurbano) e/o isole ambientali (a livello urbano) ƻǾǾŜǊƻ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ 

ǳƴŀ ǇƻǊȊƛƻƴŜ Řƛ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƳŜƴǘŜ ŀǘǘǊŀǘǘƛǾŀ Ŝ ǾƻŎŀǘŀ ŀƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀΣ ƛƴ ǘǳǘǘŜ ƭŜ ǎǳŜ 

declinazioni; 

- una struttura di coordinamento e gestione del sistema (ufficio regionale della mobilità ciclistica) 

indispensabile e necessario per realizzare e gestire nel tempo un concreto sistema di mobilità ciclistica. 

[ŀ ǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǎǾƻƭƎŜ ƛƭ Ǌǳƻƭƻ Řƛ ǊŜǎǇƻƴǎŀōƛƭŜ ƴŜƭƭΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ ƻǇŜǊŀǘƛǾŀ ŘŜƭ ǇƛŀƴƻΣ ŎƻƻǊŘƛƴŀƴŘƻ ƭŜ ƛƴƛȊƛŀǘƛǾŜ Ŝ 

gli interventi dei diversi attori locali, proƳǳƻǾŜƴŘƻ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ Ŝ ƛƭ ŎƻƻǊŘƛƴŀƳŜƴǘƻ Řƛ ŎŀƳǇŀƎƴŜ Řƛ 

sensibilizzazione, organizzazione eventi, attività di formazione tecnica e educativa, etc. Questa struttura 

ha anche il compito di coinvolgere direttamente, anche nella fase di pianificazione, tutti coloro che sono 

ŘŜǇǳǘŀǘƛ ŀƭƭΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ Ŝ ŀƭƭŀ ƎŜǎǘƛƻƴŜ ƴŜƭ ǘŜƳǇƻ ŘŜƭ ǎƛǎǘŜƳŀ Ŝ ŎƘŜ ǉǳƛƴŘƛ ƴŜ Ǉƻǎǎƻƴƻ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ 

ƭΩƻǇŜǊŀǘƛǾƛǘŁ Ŝ ƛƭ ǎǳŎŎŜǎǎƻΦ 

LƴŦƛƴŜΣ ǳƴ ŀǎǇŜǘǘƻ Řŀ ǎƻǘǘƻƭƛƴŜŀǊŜΣ ŎƘŜ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ǘŜƴǳǘƻ ƛƴ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀȊƛƻƴŜ ƴŜƭƭΩŀǇǇǊƻŎŎƛƻ ŎƻƴŎŜǘǘǳŀƭŜ ŀƭƭŀ 

pianificazione del sistema è che questa deve essere integrata con la pianificazione strategica del territorio, in 
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particolare legata allo sviluppo locale, turistico e ai trasporti, con attenzione alla costruzione di politiche 

coordinate e innovative. 

 
Figura 2.1 -  Approccio metodologico 
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2.1  LA  DEFINIZIONE DEGLI OBI ETTIVI  

Una precisa e chiara definizione degli obiettivi (generali e specifici) costituisce il primo passo indispensabile 

per assicurare la rilevanza strategƛŎŀ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ Ŝ ŘŜƭƭŀ ǇǊƻƳƻȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƛŎƭƛǎǘƛŎŀ 

ƴŜƛ ŎƻƴŦǊƻƴǘƛ ŘŜƭƭΩŀǘǘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǇƻƭƛǘƛŎƘŜ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ Ŝ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜΦ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƭΩƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ 

degli obiettivi deve condurre a forme di pianificazione che preǾŜŘŀƴƻ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǇƻƭƛǘƛŎƘŜ Ŝ ŘŜƭƭŜ 

azioni di uso della bicicletta e che siano integrate con quelle del settore dei trasporti, del turismo, della 

ǎŀƭǾŀƎǳŀǊŘƛŀ Ŝ ŘŜƭƭŀ ǾŀƭƻǊƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ Ŝ ƛƴ ƎŜƴŜǊŜ ŘŜƭƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻ ŘŜƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛo 

ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǘƻΦ LƴŦŀǘǘƛΣ ƭŜ ŦƛƴŀƭƛǘŁ ŎƘŜ ƎƛǳǎǘƛŦƛŎŀƴƻ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ Ǉƛŀƴƻ ǇŜǊ ƭŀ ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ ǎƛǎǘŜƳŀ Řƛ 

mobilità ciclistica possono risultare molteplici e diversificate e spaziano tra i diversi settori sotto richiamati. 

La pianificazione di un sistema di mobilità ciclistica deve, inoltre, individuare una serie di obiettivi specifici 

che consentano di approfondire e definire in modo più dettagliato le finalità generali. 

Nella definizione ed integrazione degli obiettivi di Piano ha inoltre svolto un Ǌǳƻƭƻ ƎǳƛŘŀ ƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ 

una serie di criteri di sostenibilità ambientale stabiliti a livello nazionale ed internazionale, che in fase di VAS 

ǎƻƴƻ ǎǘŀǘƛ ŎƻƴǘŜǎǘǳŀƭƛȊȊŀǘƛ ƛƴ ŦǳƴȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ŎƻƴǘŜǎǘƻ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ ǎǾƻƭǘŀ ǇŜǊ ŎƛŀǎŎǳƴŀ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘe 

(cfr. par. 3.2 e par. 4.1 del Rapporto Ambientale). In particolare i criteri di sostenibilità ambientale che hanno 

guidato la definizione degli obiettivi del PRMC e di cui si dovrebbe tenere conto anche nelle successive fasi 

di progettazione sono: 

1. Minimizzare lo sfruttamento della risorsa suolo, riducendo il più possibile gli interventi che generino 

ǳƭǘŜǊƛƻǊŜ ŎƻƴǎǳƳƻ ŜŘ ƛƳǇŜǊƳŜŀōƛƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜΣ ƛƴ ƳƻŘƻ Řŀ ƭƛƳƛǘŀǊŜ ƭΩŀƎƎǊŀǾŀǊǎƛ Řƛ ŦŜƴƻƳŜƴƛ Řƛ ŘƛǎǎŜǎǘƻ 

idrogeologico, erosione e desertificazione. Orientate le scelte di Piano alla tutela della qualità dei 

suoli anche in riferimento al recupero di aree degradate. 

2. Contribuire alla conservazione e valorizzazione delle risorse del patrimonio naturale, che comprende 

la configurazione geografica, gli habitat, la fauna e la flora a vantaggio delle generazioni future. 

wŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ƻǇŜǊŜ ǇǊŜǎǘŀƴŘƻ ŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜΣ ƛƴ ǊŜƭŀȊƛƻƴŜ ŀƭƭŜ ŀǊŜŜ ǇǊƻǘŜǘǘŜ ǇǊŜǎŜƴǘƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ 

del territorio regionale, ad evitare il più possibile il fenomeno della frammentazione degli habitat e 

fenomeni di disturbo alle specie presenti. 

3. Contribuire alla conservazione e valorizzazione del paesaggio e del patrimonio storico-culturale a 

vantaggio delle generazioni future, compatibilmente con la necessità di fruizione dei luoghi. 

4. Incentivare forme di mobilità sostenibile, contribuendo alla riduzione delle emissioni di polveri sottili 

e gas climalteranti, che il traffico veicolare concorre a diffondere in atmosfera. 

5. Proteggere i fruitori della rete dai rischi derivanti dai cambiamenti climatici, apportando azioni di 

adattamento. 

6. Incoraggiare misure tese alla conservazione, al risparmio, al riutilizzo ed al riciclo delle risorse idriche. 

7. Stimolare la diffusione di politiche di mobilità urbana ed extraurbana sostenibile, promuovendo a 

livello locale, la realizzazione di azioni che riducano gli impatti ambientali, sociali ed economici legati 

ŀƭ ǎŜǘǘƻǊŜ ŘŜƛ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛ Ŝ ŎƘŜ ŦŀǾƻǊƛǎŎŀƴƻ ƳƻŘŀƭƛǘŁ Řƛ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƻ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ŀƭƭΩŀǳǘƻǾŜǘǘǳǊŀ ǇǊƛǾŀǘŀΣ 

quali la bicicletta e il trasporto collettivo. 

8. Contribuire a sensibƛƭƛȊȊŀǊŜ ŀƭƭŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ Ŧƻƴǘƛ ŜƴŜǊƎŜǘƛŎƘŜ ƴƻƴ ǊƛƴƴƻǾŀōƛƭƛ Ŝ ŀƭƭŜ 

problematiche ambientali legate al settore energia. 

9. Contribuire a ridurre le emissioni sonore derivanti da traffico veicolare. 

10. Contribuire alla sensibilizzazione al corretto conferimento dei rifiuti e alla corretta gestione 

ŘŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ŎƛŎƭƻΦ 

11. Riqualificare e recuperare il tessuto edilizio esistente e i paesaggi degradati dalle attività umane. 
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12. Creare le condizioni per lo sviluppo economico regionale, stimolando nuove forme di turismo 

ŘŜǎǘŀƎƛƻƴŀƭƛȊȊŀǘƻ Ŝ ŎƻƭƭŜƎŀǘƻ ŀƭƭŜ ŜƳŜǊƎŜƴȊŜ ŀƳōƛŜƴǘŀƭƛ Ŝ ŎǳƭǘǳǊŀƭƛ ŘŜƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻΣ ƛƴ ǳƴΩƻǘǘƛŎŀ Řƛ 

valorizzazione e tutela. 

Un Sistema della Mobilità Ciclistica capace di raggiungere le principali destinazioni di tutto il territorio 

interessato ed essere attrattiva per un numero elevato di utenti, deve garantire una serie di requisiti di tipo: 

- trasportistico, in chiave sostenibile, per rendere possibile il collegamento fisico e il soddisfacimento della 

domanda di viaggio in modo ecologicamente corretto e per nulla impattante, tra diverse origini 

(generatori) e diverse destinazioni (attrattori), che per esempio a livello regionale devono ricomprendere 

i luoghi più importanti per numero di abitanti e/o attrazione turistica. A livello urbano ciò consiste nel 

ǇǊƻƳǳƻǾŜǊŜ ƳƻŘŀƭƛǘŁ Řƛ ǾƛŀƎƎƛƻ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ ŀƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀǘƛΣ ǊƛŜǉǳƛƭƛōǊŀǊŜ ƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŘŜƎƭƛ 

spazi stradali a favore di modalità collettive e individuali attive, abbattere i livelli di congestione veicolare 

motorizzata; 

- turistico, consentendo di rilanciare e valorizzare sia il turismo locale sia quello rurale, riferendosi a un 

target eterogeneo di potenziali utenti (semplici cicloturisti locali e stranieri singoli, in coppia o in gruppo, 

famiglie con bambini e anziani, scolaresche, bikers appassionati e amanti del turismo slow, bikers sportivi 

amanti delle corse in bicicletta, bikers avventurosi amanti dei percorsi sterrati da realizzare in mountain 

bike etc.); le ciclovie in questo senso devono consentire non solo di raggiungere diversi luoghi di 

particolare pregio ambientale, archeologico, storico, di svago e divertimento, ma devono essere in grado 

ŀƴŎƘŜ Řƛ ǘǊŀǎƳŜǘǘŜǊŜ ƭǳƴƎƻ ƛƭ ƭƻǊƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ Ŝ ƭǳƴƎƻ ƭŀ ƭƻǊƻ ǇŜǊŎƻǊǊŜƴȊŀΣ ƭΩŜǎǎŜƴȊŀ Ŝ ƭΩƛŘŜƴǘƛǘŁ ŘŜƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ 

ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀǘƻ Ŝ ƭΩŜǎǇŜǊƛŜƴȊŀ ricercata; 

- economico, in quanto consente la realizzazione di politiche attive di sviluppo locale diffuso e su piccola 

ǎŎŀƭŀΦ [ΩƻǎǇƛǘŀƭƛǘŁΣ ƛƭ ǊƛǎǘƻǊƻΣ ƭΩŀǎǎƛǎǘŜƴȊŀ ǘŜŎƴƛŎŀΣ ƭΩŀŎŎƻƳǇŀƎƴŀƳŜƴǘƻ Řƛ ƎǊǳǇǇƛΣ ƭŀ ƳŀƴǳǘŜƴȊƛƻƴŜ Ǉƻǎǎƻƴƻ 

trarre vantaggi di valorizzazione delle risorse locali e di creazione di nuove e piccole realtà produttive, 

dallo sviluppo di una rete di itinerari ciclabili; 

- ambientale e di valorizzazione del patrimonio paesaggistico e culturale, perché una rete ciclabile 

consente una più forte e facile presenza ecologica e non degenerativa di utenti sul territorio (a basso 

consumo di CO2ύΣ ŎƘŜ ƴŜ ƎƛǳǎǘƛŦƛŎŀƴƻ ƛƭ ƳŀƴǘŜƴƛƳŜƴǘƻΤ ƛƴ ǉǳŜǎǘΩƻǘǘƛŎŀ ǳƴŀ ŘŜƭƭŜ ŦƛƴŀƭƛǘŁ ŝ ǇǊƻǇǊƛƻ ǉǳŜƭƭŀ Řƛ 

interconnettere tra loro le grandi (e meno grandi) aree naturali protette e i siti archeologici e utilizzare 

corridoi naturali ovvero risorse territoriali come fiumi o canali, storico culturali, ferrovie e strade dismesse, 

vie di transumanza, vie romane e di pellegrinaggio; 

- salvaguardia e valorizzazione del tessuto insediativo storico e architettonico dei centri urbani attraverso 

una ecologica ed intelligente accessibilità affinché gli spazi urbani possano riacquistare la funzioni sociale 

di luogo d'incontro, aggregazione e socializzazione elevandone la qualità della vita; 

- di integrazione europea, nazionale e locale, nel senso che attraverso la rete regionale sarà possibile 

ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ {ŀǊŘŜƎƴŀ Řŀ ǳƴ ƭŀǘƻ Ŏƻƴ ƭŀ ǊŜǘŜ nazionale ŜŘ ŜǳǊƻǇŜŀΣ ŘŀƭƭΩŀƭǘǊƻ Ŏƻƴ ƭŀ ǊŜǘŜ ŘŜƎƭƛ 

itinerari comunali che possono consentire al cicloturista di individuare un proprio percorso di conoscenza 

del territorio; 

- di integrazione intermodale, sia di livello intraregionale, che consenta di realizzare una più idonea e 

ŘƛŦŦǳǎŀ ǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŁ ǇŜǊ ƭΩǳǘŜƴǘŜ Řƛ ŎƻƳǇƭŜǘŀǊŜ ǳƴ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ƻ Řƛ ǊŀƎƎƛǳƴƎŜǊŜ Řƛverse località utilizzando a 

piacimento più modi di viaggio (treno+bici e bus+bici), sia di livello extraregionale, tale da favorire 

ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ ŀƴŎƘŜ Řŀ origini nazionali ed estere attraverso combinazioni come 

traghetto+bici o aerŜƻҌōƛŎƛΦ vǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴŜ ŀǇǇŀǊŜ Řƛ ŦƻƴŘŀƳŜƴǘŀƭŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ƛƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ 

per raggiungere destinazioni meno accessibili come le isole.   

- salutistico ǇŜǊŎƘŞ ǎƛ ƛƴŎŜƴǘƛǾŀ ƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ƳƻǘƻǊƛŀ ƴƻƴ ǎƻƭƻ ŀ Ŧƛƴƛ ǊƛŎǊŜŀǘƛǾƛ Řƛ ǘŜƳǇƻ ƭƛōŜǊƻ Ƴŀ ŀƴŎƘŜ ǇŜǊ Ǝƭƛ 
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spostamenti quotidiani per recarsi a scuola, al lavoro e per altre attività del vivere quotidiano; 

- promozionale-educativoΣ ǇŜǊ ƛƴŎŜƴǘƛǾŀǊŜ ƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀΣ ŘŜƭƭŀ ƳƻŘŀƭƛǘŁ ƭŜƴǘŀ Ŝ ǇŜǊ ǊŜƴŘŜǊŜ 

maggiormente consapevoli gli individui su come possa essere meglio per sé stessi e per la collettività 

ŀŘƻǘǘŀǊŜ ƛƴ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ǳƴƻ ǎǘƛƭŜ Řƛ Ǿƛǘŀ ǇƛǴ ƛƴǘŜƭƭƛƎŜƴǘŜΣ ǎŀƴƻ Ŝ ƳŜƴƻ ǾƛƴŎƻƭŀǘƻ ŀƭƭΩǳǎƻ ŘŜƭƭΩŀǳǘƻƳƻōƛƭŜ 

privata; 

- partecipativo e di coinvolgimento diretto delle comunità locali, delle associazioni e degli operatori del 

settore, perché è importante fare riferimento alle esperienze in atto, storie di successo e idee commerciali 

per realizzare i presupposti per una visione condivisa del sistema di mobilità ciclistica diffusa. 

2.2  I REQUISITI DI SALVAGUARDIA  DEL PATRIMONI O PAESAGGISTICO  

[ŀ ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ {ƛǎǘŜƳŀ Řƛ ƳƻōƛƭƛǘŁ ŎƛŎƭƛǎǘƛŎŀ Řƛ ƭƛǾŜƭƭƻ ǎǘǊŀǘŜƎƛŎƻ Ƙŀ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǊŜ ǳƴŀ ǎŜǊƛŜ 

di corridoi ciclabili, per i quali sono certi il punto di partenza e quello di arrivo, funzionali alla successiva 

definizione dei singoli itinerari di percorrenza. Infatti, la definizione e localizzazione puntuale degli interventi 

da realizzare è demandata alle successive fasi di progettazione dei singoli tratti.  

Sebbene generalmente le opere e le trasformazioni previste da un Sistema di mobilità ciclistica non siano 

suscettibili di produrre effetti significativi sulla qualità paesaggistica dei contesti, considerando il complesso 

di beni paesaggistici e identitari che potrebbero sussistere sulle aree oggetto di intervento, si ritiene 

ƻǇǇƻǊǘǳƴƻ ŎƻƴŦŜǊƛǊŜ ŀƭ tƛŀƴƻ ŀƭŎǳƴƛ ŎƻƴǘŜƴǳǘƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƛΣ Ŏƻƴ ƭΩƻōƛŜǘǘƛǾƻ Řƛ ǎŀƭǾŀƎǳŀǊŘŀǊŜ ƭΩƛƴǘŜǊƻ 

patrimonio ambientale e paesistico del territorio di intervento, in coerenza con quanto prescritto dal Piano 

Paesaggistico previsto dal Codice dei Beni Culturali e del Paesaggio (D.Lgs. 22 gennaio 2004, n. 42) e con le 

relative Norme Tecniche di Attuazione (NTA).  

A questo scopo, in questa sede vengono richiamati alcuni specifici approfondimenti che possono fornire una 

serie di indicazioni utili a definire i principali aspetti di natura paesaggistica e storico-identitaria, di cui tenere 

conto nelle fasi di progettazione delle opere previste. Vengono infine indicati alcuni indirizzi rivolti ad una 

buona progettazione e realizzazione dei percorsi ciclabili e delle opere ad essi connessi, con particolare 

attenzione agli ambiti di pregio paesaggistico, che siano essi compresi in aree naturali, aree agricole o aree a 

valenza storico-culturale.   

 Fase  di analisi del contesto  

tƻƛŎƘŞ ƭΩƛƴǘŜǊǇǊŜǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ Ŏŀratteri peculiari del paesaggio deve costituire un riferimento per orientare le 

scelte progettuali, in fase di progettazione dei singoli tratti ciclabili sarà necessario effettuare una preliminare 

analisi di dettaglio del contesto ed approfondire le condizioni sito-specifiche. A questo scopo, relativamente 

agli ambiti territoriali attraversati o interessati dalle ciclovie, è necessario che il progetto sia corredato da: 

Á Il riconoscimento alla scala locale delle caratteristiche peculiari del territorio, per ciascuno degli assetti 

individuati dal Piano Paesaggistico, da riportare in una o più carte di sintesi secondo la codifica proposta 

nel Piano Paesaggistico stesso. 

Á [ΩƛŘŜƴǘƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ŜƭŜƳŜƴǘƛ ŘŜƭƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ƛƴǎŜŘƛŀǘƛǾƻΣ ƭŜ ŎƻƳǇƻƴŜƴǘƛ Řƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛƻΣ ƛ ōŜƴƛ paesaggistici e 

i beni identitari presenti. 

Á [ΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛ ŎƻƴƴƻǘŀǘƛǾƛ ŘŜƭƭΩƛŘŜƴǘƛǘŁ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜΣ ƭŜ ǇŜŎǳƭƛŀǊƛǘŁ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƘŜ Ŝ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ 

delle interazioni tra gli aspetti storico-ŎǳƭǘǳǊŀƭƛ ŘŜƭƭΩŀƳōƛŜƴǘŜ ƴŀǘǳǊŀƭŜ Ŝ ŀƴǘǊƻǇƛȊȊŀǘƻΦ 
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Á Le analisi territoriali di base in uno o più elaborati di sintesi, che individuino i punti di forza e le criticità, le 

invarianti strutturali e le fondamentali caratteristiche paesaggistiche locali da porre alla base delle scelte 

progettuali, tenendo conto anche delƭŜ ǎǇŜŎƛŦƛŎƘŜ ƴƻǊƳŜ ŘΩǳǎƻ Ŝ ŘŜƎƭƛ ƻōƛŜǘǘƛǾƛ Řƛ ǉǳŀƭƛǘŁ ǇǊŜǾƛǎǘƛ ǇŜǊ ƛ 

ŘƛǾŜǊǎƛ ŀƳōƛǘƛ Řƛ ǇŀŜǎŀƎƎƛƻ Řŀƭ tƛŀƴƻ tŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƻ ŀƛ ǎŜƴǎƛ ŘŜƭƭΩŀǊǘΦ мор ŎƻƳƳŀ о ŘŜƭ /ƻŘƛŎŜ ŘŜƛ .Ŝƴƛ 

Culturali e del Paesaggio. 

Á [ΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ŎƻƳǇƭŜǎǎƛ Ŝ ŘŜƛ ƳŀƴǳŦŀǘǘƛ Řƛ ƛƳǇƻǊǘanza storico-artistica e ambientale, anche non 

vincolati dalla legge, differenziandoli da quelli individuati ex lege. 

Á [ΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ŜǾŜƴǘǳŀƭƛ ŦŀǘǘƻǊƛ Řƛ ǊƛǎŎƘƛƻ Ŝ ŘŜƎƭƛ ŜƭŜƳŜƴǘƛ Řƛ ǾǳƭƴŜǊŀōƛƭƛǘŁ ŘŜƭ ǇŀŜǎŀƎƎƛƻ ŎƘŜ Ŏƻƴ ƛƭ 

Piano verrebbero valorizzati mediante proposte di interventi e/o trasformazioni sostenibili in 

considerazione dei valori paesaggistici riconosciuti. 

Nella fase di analisi di contesto, si sottolinea che il Piano del Sistema di mobilità ciclistica potrà fornire un 

fattivo apporto di conoscenza diretta del territorio, utile a costruire le basi per una salvaguardia attiva delle 

valenze ambientali e storico-identitarie che connotano anche gli ambiti di paesaggio rurale, contribuendo a 

ǇǊŜǎŜǊǾŀǊƴŜ ƭΩƛŘŜƴǘƛǘŁ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ǳƴƻ ǎǘǳŘƛƻ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭŜ ŀ predisporre una pianificazione integrata alle 

esigenze di presidio e tutela del territorio. 

 Fase di progettazione  

A seguito delle analisi di contesto svolte, in relazione a ciascun progetto dovranno essere approfonditi i 

seguenti aspetti: 

Á Verificare sempre ƭΩƛƳǇŀǘǘƻ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƻ che si viene a creare nella realizzazione del percorso 

ciclabile in via preliminare, ǇŜǊ ŀǎǎƛŎǳǊŀǊƴŜ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀǊƳƻƴƛŎƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ 

territoriale e ambientale.  

Á Ottimizzare la ricerca dei sedimi in modo da ridurre sia gli eventuali impatti ambientali, che i costi. 

Privilegiare, ove possibile, il recupero di infrastrutture esistenti (ferrovie dismesse, argini, strade 

forestali, tratturi, strade di servizio), in modo da concorrere anche al recupero di ambienti degradati 

ŘŀƭƭΩŀǘǘƛǾƛǘŁ ǳƳŀƴŀΦ 

Á Realizzare le pavimentazioni delle ciclovie e delle aree di sosta in armonia con le tradizioni costruttive 

ƭƻŎŀƭƛΣ ǇǊƛǾƛƭŜƎƛŀƴŘƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ƳŀǘŜǊƛŀƭƛ ƛƭ ǇƛǴ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ƴŀǘǳǊŀƭƛ Ŝ ŀǳǘƻŎǘƻƴƛΦ 

Á Privilegiare, in sede di localizzazione dei cicloservizi (per la sosta, ricovero, ristoro etc.), la riqualificazione 

di edifici e manufatti in disuso, allo scopo di contribuire al recupero dei paesaggi degradati da attività 

umane, valorizzare e migliorare la qualità di manufatti testimoni della memoria storica (ex caselli, stazioni, 

depositi, impianti, edifici ferroviari) ed evitare ulteriore consumo di suolo. 

Á Per la progettazione e realizzazione dei nuovi interventi che dovessero rendersi necessari per localizzare 

i cicloservizi, adottare opportuni ǊŜǉǳƛǎƛǘƛ ǇŜǊ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ ŀǊƳƻƴƛƻǎƻ ŘŜƭƭŜ ƴǳƻǾŜ ǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ƴŜƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ 

ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƻΣ ŦŀŎŜƴŘƻ ŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ŀ ǎŜƎǳƛǊŜΣ ƴŜƭƭŀ ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǘǊŀƳŀ ǇƭŀƴƛƳŜǘǊƛŎŀ Ŝ ŘŜƭƭΩŀƴŘŀƳŜƴǘƻ 

volumetrico dei nuovi interventi, i caratteri delle preesistenze e del conǘŜǎǘƻ Ŝ ǇǊƛǾƛƭŜƎƛŀƴŘƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ 

materiali naturali e autoctoni. 

Á Curare la segnaletica essenziale in maniera efficace, la sua corretta distribuzione permette infatti la 

diffusione della conoscenza delle peculiarità del territorio e ne migliore la valorizzazione e fruizione. 

Occorre tuttavia prestare particolare attenzione al suo inserimento paesaggistico nelle aree di particolare 

pregio ed avere cura che questa non crei ostacoli alla percezione visiva. Un criterio guida è quello di 

raggiungere un buon compromesso fra la necessità di informare il ciclista e quella di non arrecare impatti 
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negativi alla percezione dei luoghi, prestando attenzione alla localizzazione, dimensione e colorazione dei 

segnali.  

Á Valutare la necessità di prevedere opportune regolamentazioni in corrispondenza di zone particolarmente 

sensibili del paesaggio o la mitigazione ŘŜƭƭΩŜǾŜƴǘǳŀƭŜ ƛƴǘŜǊŦŜǊŜƴȊŀ ǘǊŀ ƭŜ ǇƛǎǘŜ Ŝ ƛƭ ǇŀŜǎŀƎƎƛƻ. 

Á Per quanto riguarda le possibili trasformazioni previste nel territorio agricolo interessato dal Piano, al fine 

Řƛ ŎƻƴǎŜƴǘƛǊŜ ǳƴ ŎƻǊǊŜǘǘƻ Ŝ ǊŀȊƛƻƴŀƭŜ ǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ Ŝ ƎŀǊŀƴǘƛǊŜ ƭΩŜǎƛƎŜƴȊŀ Řƛ ǎŀƭǾŀƎǳŀǊŘƛŀ ŘŜƭƭŜ ŀǊŜŜ 

agricole da un improprio sfruttamento, si applicano le disposizioni di livello sovraordinato in tema di 

salvaguardia dei territori rurali ed estensione del vincolo paesaggistico.  

Lƭ ǊŜŎŜǇƛƳŜƴǘƻ Řƛ ǎƛƳƛƭƛ ƛƴŘƛǊƛȊȊƛ ŎƻƴǎŜƴǘŜ Řƛ ƛƴǘǊŀǇǊŜƴŘŜǊŜ ŀȊƛƻƴƛ ŎƘŜ ǊƛǎǇƻƴŘŀƴƻ ŀƭƭΩŜǎƛƎŜƴȊŀ Řƛ ŦǊǳƛȊƛƻƴŜ ŘŜƛ 

luoghi e siano al contempo sostenibili in termini di tutela e di valorizzazione dei luoghi di pregio e delle aree 

a forte valenza paesaggistica. 

2.3  I REQUISITI DI SALVA GUARDIA IDROGEOLOGIC A  

Nella pianificazione di una rete ciclabile di livello regionale può accadere che il tracciato si sviluppi su porzioni 

di territorio interessati da pericolosità idraulica, da frana o in ambito costiero. In questo caso, si deve 

ƴŜŎŜǎǎŀǊƛŀƳŜƴǘŜ ǇǊŜŘƛǎǇƻǊǊŜ ǳƴƻ ǎǘǳŘƛƻ Řƛ ŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛƳŜƴǘƻ ŎƘŜ ǇǊŜǾŜŘŜ ƭŀ ŎƻƴǎǳƭǘŀȊƛƻƴŜ Ŝ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ 

delle Norme Attuative del Piano di Assetto Idrogeologico (PAI) di riferimento e la preparazione di carte di 

sovrapposizione tra la rete ciclabile pianificate e i tematismi del PAI, ovvero: 

- ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ ƛŘǊŀǳƭƛŎŀΣ ŘŜǊƛǾŀƴǘŜ ŘŀƭƭΩƛƴǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭŀ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ Řƛ ŀƭƭŀƎŀƳŜƴǘƻ ǎǳƭƭŀ ōŀǎŜ Řƛ ŘƛǾŜǊǎƛ ǘŜƳǇƛ 

di ritorno e degli elementi a rischio presenti nelle aree interessate; delle fasce di rispetto in ambito fluviale 

definite dal Piano Stralcio delle Fasce Fluviali (PSFF) e dalle aree allagabili definite dal Piano di Gestione 

del Rischio Alluvioni (PGRA); 

- ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ Řŀ ŦǊŀƴŀΣ ŘŜǊƛǾŀƴǘŜ ŘŀƭƭΩƛƴǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭŜ perimetrazioni delle aree caratterizzate da pericolosità 

ƎŜƻƳƻǊŦƻƭƻƎƛŎŀ ƳŀǇǇŀǘŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŜ ǇǊŜŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴƛ ŘŜƭ t!LΤ 

- pericolosità da inondazione costiera. 

In riferimento ai tratti di itinerari che dovessero prevedere nuove infrastrutture, quali ponti, occorrerà, in 

sede di dimensionamento e di progettazione, consultare le Nuove Norme Tecniche per le Costruzioni, NTC 

2018. 

Nella progettazione della sede ciclabile in aree a pericolosità idraulica sarà necessario seguire i seguenti 

indirizzi generali: 

1. migliorare o comunque non peggiorare le condizioni di funzionalità del regime idraulico del reticolo 

principale e secondario; 

2. non aumentare il rischio idraulico con nuovi ostacoli al normale deflusso delle acque, quindi il percorso 

dovrà essere preferibilmente a livello di campagna; 

3. negli eventuali tratti in alveo o di guadi gli attraversamenti dovranno essere a raso, non si dovranno perciò 

prevedere strutture rialzate o tubi, ovvero scatolari, in quanto suscettibili di intasamento, e si dovrà 

prevedere una opportuna segnaletica; 

4. ƭƛƳƛǘŀǊŜ ƭΩƛƳǇŜǊƳŜŀōƛƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎǳƻƭƛ Ŝ ŎǊŜŀǊŜ ƛŘƻƴŜŜ ǊŜǘƛ Řƛ ǊŜƎƛƳŀȊƛƻƴŜ Ŝ ŘǊŜƴŀƎƎƛƻΤ 

5. ǎŀƭǾŀƎǳŀǊŘŀǊŜ ƭŀ ƴŀǘǳǊŀƭƛǘŁ Ŝ ƭŀ ōƛƻŘƛǾŜǊǎƛǘŁ ŘŜƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀΤ 
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6. ŀŘƻǘǘŀǊŜ ǇŜǊ ǉǳŀƴǘƻ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ƭŜ ǘŜŎƴƛŎƘŜ ŘŜƭƭΩƛƴƎŜƎƴŜǊƛŀ ƴŀǘǳǊŀƭƛǎǘƛŎŀ Ŝ ǉǳŜlle a basso impatto 

ambientale; 

7. ŀǎǎǳƳŜǊŜ ŀŘŜƎǳŀǘŜ ƳƛǎǳǊŜ Řƛ ŎƻƳǇŜƴǎŀȊƛƻƴŜ ƴŜƛ Ŏŀǎƛ ƛƴ Ŏǳƛ ǎƛŀ ƛƴŜǾƛǘŀōƛƭŜ ƭΩƛƴŎǊŜƳŜƴǘƻ ǎƻǎǘŜƴƛōƛƭŜ ŘŜƭƭŜ 

condizioni di rischio o di pericolo associate agli interventi consentiti; 

8. qualora il nuovo tracciato sia previsto in afŦƛŀƴŎŀƳŜƴǘƻ ŀŘ ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜΣ ŘƻǾǊŁ ŜǎǎŜǊŜ 

progettato nel lato a valle del reticolo idrografico in modo che siano evitati eventuali allagamenti per 

ǊƛƎǳǊƎƛǘƻ ŎƘŜ ǎƛ ŀǾǊŜōōŜǊƻ ŀ ƳƻƴǘŜ ǉǳŀƭƻǊŀ ƭΩƻǇŜǊŀ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜ ŦƻǎǎŜ ǳƴ ƛƳǇŜŘƛƳŜƴǘƻ ǇŜǊ ƛƭ ƴŀǘǳǊale deflusso 

delle acque; 

9. qualora per il nuovo tracciato sia prevista la costruzione di un attraversamento, dovranno essere 

osservati, gli indirizzi per la progettazione, realizzazione e identificazione delle misure di manutenzione 

delle nuove infrastrutture. In particolare si dovrà fare in modo che vengano conservate le funzioni e il 

ƭƛǾŜƭƭƻ ƴŀǘǳǊŀƭŜ ŘŜƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀΤ ƴƻƴ ǾŜƴƎŀƴƻ ǊŜŀƭƛȊȊŀǘƛ ƛƴ ŀǊŜŜ ǇƛŀƴŜƎƎƛŀƴǘƛ ƛƳǇŜŘƛƳŜƴǘƛ ŀƭ ƴŀǘǳǊŀƭŜ 

deflusso delle acque; venga garantito un franco minimo tra la quota idrƻƳŜǘǊƛŎŀ ǊŜƭŀǘƛǾŀ ŀƭƭΩŜǾŜƴǘƻ Řƛ 

ǇƛŜƴŀ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘƻ Ŝ ƭŀ ǉǳƻǘŀ Řƛ ƛƴǘǊŀŘƻǎǎƻ ŘŜƭƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻΤ 

10.  in ogni situazione si collochi dovrà prevedere un programma di manutenzione che assegni in maniera 

ƛƴŜǉǳƛǾƻŎŀōƛƭŜ ƭŜ ŎƻƳǇŜǘŜƴȊŜΣ ǘǊŀǘǘŀƴŘƻǎƛ Řƛ ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘura che può ricadere sotto diversi enti. 

 Inquadramento normativo  

Il quadro normativo di riferimento per la disciplina delle aree soggette a rischio idrogeologico e da frana, 

ovvero da alluvioni, ovvero soggette a tutele ambientali, comprende attualmente tre diversi piani: il PAI, il 

PSFF e il PGRA. 

Il PAI, Piano di Assetto Idrogeologico, è uno strumento conoscitivo, normativo e tecnico-operativo ai fini della 

ǇƛŀƴƛŦƛŎŀȊƛƻƴŜ Ŝ ǇǊƻƎǊŀƳƳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŀȊƛƻƴƛ Ŝ ŘŜƭƭŜ ƴƻǊƳŜ ŘΩǳǎƻ ŦƛƴŀƭƛȊȊŀǘŜ ŀƭƭŀ ŎƻƴǎŜǊǾŀȊƛƻƴŜΣ ŀƭla difesa 

ed alla valorizzazione del suolo e alla prevenzione del rischio idrogeologico. Il PAI definisce le mappe di 

pericolosità idraulica in: molto elevata (Hi4), elevata (Hi3), moderata (Hi2) e bassa (Hi1), sulla base di diversi 

tempi di ritorno delle precipitazioni, della geomorfologia del territorio e gli elementi a rischio in esso presenti; 

e le mappe di pericolosità di frana in: molto elevata (Hg4), elevata (Hg3), moderata (Hg2) e bassa (Hg1), sulla 

ōŀǎŜ Řƛ ǎǘǳŘƛ ǎǳƭƭŀ ǎǘŀōƛƭƛǘŁ ŘŜƛ ǾŜǊǎŀƴǘƛΦ bŜƭƭΩŀmbito degli studi delle Norme di Attuazione del PAI vengono 

inoltre individuati i livelli di pericolosità idraulica o geomorfologica derivanti dalle indicazioni contenute in 

appositi studi di compatibilità idraulica e geologica - geotecnica riferiti al territorio comunale o alle sole aree 

ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǘŜ ŘŀƎƭƛ ŀǘǘƛ ǇǊƻǇƻǎǘƛ ŀƭƭΩŀŘƻȊƛƻƴŜΦ 

Il PSFF, Piano Stralcio delle Fasce Fluviali, ha valore di Piano territoriale di settore ed è lo strumento 

conoscitivo, normativo e tecnico-operativo, mediante il quale sono pianificate e programmate le azioni e le 

ƴƻǊƳŜ ŘΩǳǎƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀƴǘƛ ƭŜ ŦŀǎŎŜ ŦƭǳǾƛŀƭƛΦ 

Il PGRA, Piano di Gestione del Rischio di Alluvioni, coinvolge tutti gli aspetti della gestione del rischio di 

alluvioni, con particolare riferimento alle misure non strutturali finalizzate alla prevenzione, protezione e 

preparazione rispetto al verificarsi degli eventi alluvionali. Esso contiene anche una sintesi dei contenuti dei 

Piani urgenti di emergenza ed è pertanto redatto in collaborazione con la Protezione Civile per la parte 

relativa al sistema di allertamento per il rischio idraulico. In recepimento delle previsioni della direttiva 

2007/60/CE e del D.Lgs. 49/2010, il Piano di gestione del rischio di alluvioni contiene inoltre la mappatura 

della pericolosità di inondazione da eventi meteomarini. 
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[ΩƛƴǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭŜ ǇŜǊƛƳŜǘǊŀȊƛƻƴƛ ŘŜƭƭŜ ŀǊŜŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘŜ Řŀ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ ƛŘǊŀǳƭƛŎŀΣ Řŀ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ 

ƎŜƻƳƻǊŦƻƭƻƎƛŎŀ Ŝ ŘŜƭƭŜ ȊƻƴŜ ŀ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ Řŀ ƛƴƻƴŘŀȊƛƻƴŜ ƳŀǇǇŀǘŜ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ ǇǊŜŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴŜ ŘŜƭ t!L 

e sue varianti, definisce rispettivamente la pericolosità idraulica, da frana e da inondazione costiera. 

 Linee guida specifiche per la pianificazione e progettazione nelle 

aree a vincolo PAI  

Sulla base di quanto prescritto dalle norme, si delineano di seguito gli indirizzi a livello normativo per la 

pianificazione e la progettazione di una rete ciclabile di livello regionale, nelle situazioni in cui essa ricada in 

una area vincolata dal PAI da una o più tipologie di pericolosità: idraulica, da frana e da inondazione costiera. 

2.3.2.1  Aree di pericolosità idraulica  

Á Caso I: tratti ricadenti in Aree di Pericolosità Hi4 

Nelle aree di pericolosità idraulica molto elevata sono consentiti, in materia di infrastrutture pubbliche o di 

interesse pubblico: 

- gli interventi di ampliamento e ristrutturazione di infrastrutture a rete e puntuali riferite a servizi pubblici 

essenziali non delocalizzabili, che siano privi di alternative progettuali tecnicamente ed economicamente 

sostenibili e siano dichiarati essenziali; 

- la ricostruzione di infrastrutture a rete distrutte o danneggiate da calamità naturali, fatti salvi i divieti di 

ricostruzione, recante interventi urgenti per le aree a rischio idrogeologico molto elevato e in materia di 

protezione civile; 

- le nuove infrastrutture a rete o puntuali previste dagli strumenti di pianificazione territoriale e dichiarate 

essenziali e non altrimenti delocalizzabili. 

Viene inoltre richiesto lo studio di compatibilità idraulica. 

In relazione alla natura di bene di interesse pubblico della rete ciclabile regionale, sia per scopi turistici, che 

ǇŜǊ ƭƻ ǎǇƻǊǘ Ŝ ǘŜƳǇƻ ƭƛōŜǊƻΣ Ŝ ŎƻƴǎƛŘŜǊŀƴŘƻ ƭΩŜŎƻǎƻǎǘŜƴƛōƛƭƛǘŁ ƛƴǎƛǘŀ ƴŜƭ ǇǊƻƎŜǘǘƻΣ ǇŜǊŎƘŞ ǇŜǊƳŜǘǘŜ Řƛ 

attraversare luoghi naturali diversamente non accessibili ad emissioni zero, le possibili soluzioni qualora parte 

della rete ricada in una zona a rischio idrogeologico elevato Hi4, sono: 

1. Se il tratto interessato è di nuova sede, a raso o su ponte: 

1.1. ŝ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ǳƴƻ ǎǘǳŘƛƻ ŀǇǇǊƻŦƻƴŘƛǘƻ ǎǳƭƭŜ Ǉƻǎǎƛōƛƭƛ ŀƭǘŜǊƴŀǘƛǾŜ Řƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ŀ 

rischio molto elevato da parte della rete. Nel caso in cui non vi sia alcuna possibilità di 

delocalizzazione o non vi siano alternative progettuali tecnicamente ed economicamente 

sostenibili, la nuova sede può essere costruita, subordinatamente alla presentazione, alla 

valutazione positiva Ŝ ŀƭƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ ǎǘǳŘƛƻ Řƛ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛǘŁ ƛŘǊŀǳƭƛŎŀΤ 

1.2. ǉǳŀƭƻǊŀ ǎƛŀ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ƛƴ ŀŦŦƛŀƴŎŀƳŜƴǘƻ ŀŘ ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜΣ ŝ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻΣ ƻƭǘǊŜ ŀ ǉǳŀƴǘƻ 

specificato al punto precedente, progettare il nuovo tracciato ciclabile nel lato che risulti a valle del 

reticolo idrografico, in modo da evitare eventuali allagamenti per rigurgito che si avrebbero a 

ƳƻƴǘŜ ǉǳŀƭƻǊŀ ƭΩƻǇŜǊŀ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜ ŦƻǎǎŜ ǳƴ ƛƳǇŜŘƛƳŜƴǘƻ ǇŜǊ ƛƭ ƴŀǘǳǊŀƭŜ ŘŜŦƭǳǎǎƻ ŘŜƭƭŜ ŀŎǉǳŜΤ 

1.3. qualora preveda la costruzione di un nuovo ponte, le disposizioni e norme tecniche sono finalizzate 

affinché il nuovo progetto: 

a) ŎƻƴǎŜǊǾƛ ƭŜ ŦǳƴȊƛƻƴƛ Ŝ ƛƭ ƭƛǾŜƭƭƻ ƴŀǘǳǊŀƭŜ ŘŜƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀΤ 
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b) non crei in aree pianeggianti impedimenti al naturale deflusso delle acque; 

c) garantisca un franco minimo, ovvero la distanza tǊŀ ƭŀ ǉǳƻǘŀ ƛŘǊƻƳŜǘǊƛŎŀ ǊŜƭŀǘƛǾŀ ŀƭƭΩŜǾŜƴǘƻ Řƛ 

ǇƛŜƴŀ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘƻ Ŝ ƭŀ ǉǳƻǘŀ Řƛ ƛƴǘǊŀŘƻǎǎƻ ŘŜƭƭΩŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻΣ ŘƻǾǊŁ ŜǎǎŜǊŜ ŎŀƭŎƻƭŀǘƻ ŎƻƳŜ 

prescritto dalla norma e comunque non dovrà essere inferiore ad un metro; 

d) ǇǊŜǾŜŘŀ ŜǾŜƴǘǳŀƭƛ ǊŀƳǇŜ Řƛ ŀŎŎŜǎǎƻ ŀƭƭΩƛƴŦrastruttura di attraversamento in modo da non 

ostacolare il naturale deflusso delle acque; 

e) adotti criteri che evitino o limitino il numero di pile in alveo; 

f) configuri le spalle del ponte in modo da non comportare restringimenti della sezione che 

pregiudichƛƴƻ ƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ŘŜƭ ǘǊƻƴŎƻ ŘΩŀƭǾŜƻΤ 

g) preveda le pile in modo da offrire la minore resistenza aerodinamica; 

h) ƎŀǊŀƴǘƛǎŎŀ ƭŀ ǇǊƻǘŜȊƛƻƴŜ ŘŀƭƭΩŜǊƻǎƛƻƴŜΦ 

In materia di Aggiornamento delle Norme Tecniche per le Costruzioni di cui al D.M. n. 42 del 20/02/2018, 

paragrafo 5.1.2.3, relativamente alla compatibilità idraulica dei ponti stradali, vengono definite ulteriori 

direttive progettuali. In questo caso, dovranno essere prese in carico le disposizioni di legge che prevedano 

una disciplina più restrittiva di quella stabilita dal PAI per le aree di pericolosità. 

2. Se il tratto interessato si inserisce in una viabilità esistente, a raso o su ponte, e qualora la carreggiata 

esistente, per dimensioni geometriche, sia in grado di ospitare nella propria sede quella nuova della pista 

ciclabile, è necessario verificare la sicurezza idraulica del tracciato esistente. La verifica non è richiesta 

ƴŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƭŜ ƻǇŜǊŜ άǎƛŀƴƻ ǎǘŀǘŜ ǇǊƻƎŜǘǘŀǘŜΣ ǊŜŀƭƛȊȊŀǘŜ Ŝ ŎƻƭƭŀǳŘŀǘŜ ƴŜƭ ǊƛǎǇŜǘǘƻ ŘŜƭƭŜ ǇǊŜǾƛǎƛƻƴƛ ŘŜƭƭŜ 

bΦ!Φ ŘŜƭ t!LΦέ Ŝ ƴŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƭΩƻǇŜǊŀ Řƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ƛƴǘŜǊŜǎǎƛ ǳƴ ōŀŎƛƴƻ ƛŘǊƻƎǊŀŦƛŎƻ ƛƴŦŜǊƛƻǊŜ ŀ лΦр 

km2 e una portata inferiore a 10 m3κǎΣ Řƛ Ŏǳƛ ŀƭƭΩŀǊǘƛŎƻƭƻ о ŘŜƭƭŀ 5ƛǊŜǘǘƛǾŀΦ Lƴ ǘǳǘǘƛ Ǝƭƛ ŀƭǘǊƛ Ŏŀǎƛ ǾŜƴƎƻƴƻ 

definiti i criteri per le verifiche idrauliche degli attraversamenti e rilevati di accesso esistenti. In 

particolare: 

2.1. Portata di piena: il tempo di ritorno da utilizzare per le verifiche idrauliche deve rispettare un valore 

ƴƻƴ ƛƴŦŜǊƛƻǊŜ ŀƛ нлл ŀƴƴƛΦ vǳŀƭƻǊŀ ǎƛ ǘǊŀǘǘƛ Řƛ ǳƴ ŎƻǊǎƻ ŘΩŀŎǉǳŀ Řƛ ǇƛŎŎƻƭŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴƛ όŎƻƴ ǇƻǊǘate 

inferiori a 20m3/s per un tempo di ritorno di 200 anni), di infrastrutture di importanza modesta 

όǎǘǊŀŘŜ ƛƴǘŜǊǇƻŘŜǊŀƭƛ ƻ ǎƛƳƛƭŀǊƛύ Ŝ ǇŜǊ ŜǎƛƎŜƴȊŜ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƛ ŎƻƴŎƻǊŘŀǘŜ Ŏƻƴ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ ƛŘǊŀǳƭƛŎŀ 

competente, è possibile effettuare le verifiche per tempi di ritorno inferiori ai 200 anni; 

2.2. Franco minimo: prescritto delle N.A. del PAI; 

Nel caso in cui le verifiche di sicurezza non diano esito positivo, si dovrà prevedere un nuovo progetto per la 

sede ciclabile, e quindi varrà quanto previsto al punto 1 precedente, oppure dovranno essere adottate misure 

tali da conseguire sufficiente sicurezza per gli utenti e minimizzare il rischio di distruzione o danneggiamento 

ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀ ǎŜŎƻƴŘƻ ǉǳŀƴǘƻ ǇǊŜǾƛǎǘƻ ŘŜƭƭΩŀǊǘƛŎƻƭƻ ф ŘŜƭƭŀ 5ƛǊŜǘǘƛǾŀΦ Lƴ ƻƎƴƛ Ŏŀǎƻ ǎƛ ǇǊŜŎƛǎŀ ƭΩƻōōƭigo di 

trasmettere secondo i contenuti tecnici e modalità definite dalla DG del Distretto Idrografico, i dati necessari 

ǇŜǊ ƭΩŀǘǘƛǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ wŜǇŜǊǘƻǊƛƻ wŜƎƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭŜ ƻǇŜǊŜ Řƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭ ǊŜǘƛŎƻƭƻ ƛŘǊƻƎǊŀŦƛŎƻΦ 

Á Caso II: tratti ricadenti in Aree di Pericolosità Hi3 

Nelle aree di pericolosità idraulica elevata sono consentite, in materia di infrastrutture pubbliche o di 

interesse pubblico le medesime condizioni stabilite al punto precedente. Quindi in termini di realizzazioni di 

infrastrutture i due livelli di pericolosità idraulica molto elevata ed elevata si equivalgono. 

Á Caso III: tratti ricadenti in Aree di Pericolosità Hi2 
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Nelle aree di pericolosità idraulica moderata sono consentite, oltre le medesime condizioni stabilite per i 

livelli Hi4 e Hi3, ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜΣ ƭΩŀƳǇƭƛŀƳŜƴǘƻ Ŝ ƭŀ ǊƛǎǘǊǳǘǘǳǊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ǇǳōōƭƛŎƘŜ ƻ Řƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ 

pubblico. Si precisa che la realizzazione è ammessa a condizione che per le opere non siano previsti nuovi 

volumi interrati o seminterrati. In ogni caso per gli interventi suddetti è necessario lo studio di compatibilità 

idraulica. 

Á Caso IV: tratti ricadenti in Aree di Pericolosità Hi1 

Nelle aree di pericolosità idraulica moderata compete agli strumenti urbanistici, ai regolamenti edilizi ed ai 

piani di settore vigenti disciplinare la realizzazione di nuove infrastrutture a rete e puntuali pubbliche o di 

interesse pubblico. In questo caso, se non espressamente richiesto, lo studio di compatibilità idraulica non è 

richiesto. 

Á Caso V: tratti ricadenti in Aree di esondazione individuate con la sola analisi geomorfologica. Aree di 

pericolosità individuate quale misura di prima salvaguardia 

{Ŝ ƛƭ ǘǊŀŎŎƛŀǘƻ ŘŜƭƭŀ Ǉƛǎǘŀ ŝ Řƛ ƴǳƻǾŀ ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ ƻ ƛƴǎŜǊƛǘƻ ƛƴ ǳƴŀ ǾƛŀōƛƭƛǘŁ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜ ƭǳƴƎƻ ǳƴ ŎƻǊǎƻ ŘΩŀŎǉǳŀ ƻ 

in un tratto dellƻ ǎǘŜǎǎƻ ƴŜƭ ǉǳŀƭŜΣ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ Řƛ ǎǘǳŘƛ ŘŜƭƭΩŀǎǎŜǘǘƻ ƛŘǊƻƎŜƻƭƻƎƛŎƻΣ ŀ ǎŎŀƭŀ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ ƻ ƭƻŎŀƭŜΣ 

siano state determinate aree di esondazione con la sola analisi di tipo geomorfologico, è necessario 

effettuare un apposito studio idrologico-idraulico di approfondimento, coerentemente con quanto indicato 

nelle norme PAI, al fine di determinare, qualora esistesse il rischio, il livello di pericolosità idraulica molto 

elevata (Hi4), elevata (Hi3), media (Hi2) e moderata (Hi1), e in questo senso agire sulla base di quanto previsto 

nei punti precedenti.  

{Ŝ ƛƭ ǘǊŀŎŎƛŀǘƻ ŘŜƭƭŀ Ǉƛǎǘŀ ǎƛ ƛƴǎƛƴǳŀ ƭǳƴƎƻ ǳƴ ŎƻǊǎƻ ŘΩŀŎǉǳŀ ǇŜǊ ǳƴΩŜǎǘŜƴǎƛƻƴŜ ǇŜǊ ƭŀ ǉǳŀƭŜ ƴƻƴ ǎƛŀƴƻ ŀƴŎƻǊŀ 

determinate le aree di pericolosità, ad esclusione delle aree di esondazione definite col solo metodo 

geƻƳƻǊŦƻƭƻƎƛŎƻΣ Ŝ ǇŜǊ ƭŜ ǉǳŀƭƛ ǾŜƴƎƻƴƻ ŘŜŦƛƴƛǘŜ ŘŜƭƭŜ ŦŀǎŎŜ Řŀ ŜƴǘǊŀƳōƛ ƛ ƭŀǘƛ ŘŜƭƭΩŀǎǎŜ ŘŜƭ ŎƻǊǎƻ ŘΩŀŎǉǳŀ ŎƻƳŜ 

prima misura di salvaguardia, è necessario effettuare un apposito studio idrologico-idraulico volto a 

determinare le effettive aree di pericolosità idraulica. Diversamente, in assenza di uno studio volto ad 

individuare il livello di pericolosità, si farà riferimento a quanto normato in riferimento al livello di pericolosità 

idraulica molto elevata Hi4. 

2.3.2.2  Aree di pericolosità da frana  

Á Caso I: tratti ricadenti in Aree di Pericolosità Hg4 

Nelle aree di pericolosità da frana molto elevata sono consentiti, in materia di infrastrutture pubbliche o di 

interesse pubblico gli ampliamenti, le ristrutturazioni e le nuove realizzazioni di infrastrutture riferibili a 

servizi pubblici essenziali non altrimenti localizzabili. Anche nel caso di pericolosità da frana molto elevata le 

possibili soluzioni sono: 

1. se il tratto interessato è di nuova costruzione: è necessario uno studio approfondito sulle possibili 

alternativŜ Řƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ŀ ǊƛǎŎƘƛƻ Ƴƻƭǘƻ ŜƭŜǾŀǘƻ Řŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭƭŀ ǊŜǘŜΦ bŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƴƻƴ Ǿƛ 

è alcuna possibilità di delocalizzazione o non vi siano alternative progettuali tecnicamente ed 

economicamente sostenibili, la nuova sede può essere costruita, subordinatamente alla presentazione, 

ŀƭƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ ǇƻǎƛǘƛǾŀ Ŝ ŀƭƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ ǎǘǳŘƛƻ Řƛ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛǘŁ ƎŜƻƭƻƎƛŎŀ Ŝ ŀ Ǉŀǘǘƻ ŎƘŜ ƴƻƴ ǾŜƴƎŀ 

incrementato il rischio da frana degli elementi vulnerabili. Nelle sole situazioni in cui il pericolo di frana 

scaturisce da fenomeni gravitativi denominati SINKHOLE, è consentita la realizzazione di nuove 

ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴƛ ǇǊŜǾƛƻ ǎǘǳŘƛƻ ŘŜǘǘŀƎƭƛŀǘƻ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ Řŀ ŜŦŦŜǘǘǳŀǊǎƛ Ŏƻƴ ƭΩŜǎǘŜƴǎƛƻƴŜ Ŝ ƭŜ ƳƻŘŀƭƛǘŁ ǇǊŜǾƛǎǘŜ ƴŜƭ 
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ǇǊƻǘƻŎƻƭƭƻ ǘŜŎƴƛŎƻ άǘƛǇƻέ ŀǇǇǊƻǾŀǘƻ Řŀƭ /ƻƳƛǘŀǘƻ LǎǘƛǘǳȊƛƻƴŀƭŜ ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ .ŀŎƛƴƻΦ Dƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ Řŀ 

ǊŜŀƭƛȊȊŀǊǎƛ ƴŜƭƭΩŀǊŜŀ ǇƻǘǊŀƴƴƻ ŜŦŦŜǘǘǳŀǊǎƛ ǎƻƭƻ ŀ ǎŜƎǳƛǘƻ ŘŜƭƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ Řŀ ǇŀǊǘŜ ŘŜƭ /ƻƳƛǘŀǘƻ 

ƛǎǘƛǘǳȊƛƻƴŀƭŜ ǎǳ ǇǊƻǇƻǎǘŀ ŘŜƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ ƛŘǊŀǳƭƛŎŀ ŎƻƳǇŜǘŜƴǘŜ ŘŜƭƭƻ ǎǘǳŘƛƻ Řƛ Ŏǳƛ ǎƻǇǊŀ Ŝ ŘŜƭƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊazione 

delle opere di salvaguardia eventualmente necessarie. In ogni caso l'area rimarrà sottoposta al vincolo di 

pericolosità che potrà essere declassato successivamente, con opportuna variante al PAI; 

2. se il tratto interessato si inserisce in una viabilità esistente: a raso o su ponte, qualora la carreggiata 

esistente, per dimensioni geometriche, sia in grado di ospitare nella propria sede quella nuova della pista 

ciclabile, è necessario verificare la sicurezza da frana del tracciato esistente secondo quanto prescritto 

dalla normativa. La normativa definisce le modalità operative per lo svolgimento delle verifiche di 

sicurezza delle opere esistenti interferenti con eventuali fenomeni franosi che possono determinare 

instabilità sulla struttura, nonché le misure non strutturali atte alla mitigazione del rischio. Nel caso in cui 

le verifiche di sicurezza non diano esito positivo, si dovrà prevedere un nuovo progetto per la sede 

ciclabile, e quindi varrà quanto previsto al punto 1 precedente. 

Á Caso II: tratti ricadenti in Aree di Pericolosità Hg3 

Nelle aree di pericolosità da frana elevata sono consentiti, in materia di infrastrutture pubbliche o di interesse 

pubblico le medesime condizioni stabilite al punto precedente. Quindi in termini di realizzazioni a livello 

infrastrutturale i due livelli di pericolosità molto elevato ed elevato da frana si equivalgono. 

Á Caso III: tratti ricadenti in Aree di Pericolosità Hg2 

Nelle aree di pericolosità da frana media sono consentite le medesime condizioni stabilite per i livelli Hg4 e 

IƎоΣ ƭŀ ǊŜŀƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜΣ ƭΩŀƳǇƭƛŀƳŜƴǘƻ Ŝ ƭŀ ǊƛǎǘǊǳǘǘǳǊŀȊƛƻƴŜ Řƛ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ǇǳōōƭƛŎƘŜ ƻ Řƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ ǇǳōōƭƛŎƻ 

solo se dichiarate essenziali e non esista la possibilità di delocalizzazione. Le possibili soluzioni nel caso di 

tratti ciclabili ricadenti in aree di pericolosità media sono le stesse che si hanno nel caso di pericolosità elevata 

Ŝ Ƴƻƭǘƻ ŜƭŜǾŀǘŀΦ vǳŀƭƻǊŀ ƭŀ ǇŜǊƛƳŜǘǊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ Řƛ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ Řŀ ŦǊŀƴŀ ƳŜŘƛŀ ǎƛŀ ǎƻǾǊŀǇǇƻǎǘŀ ŀ ǉǳŜƭƭŀ 

idraulica del medesimo livello, varrà la condizione più restrittiva, ovvero la pericolosità da frana. 

Caso IV: tratti ricadenti in Aree di Pericolosità Hg1 

Nelle aree di pericolosità da frana moderata compete agli strumenti urbanistici, ai regolamenti edilizi ed ai 

piani di settore vigenti disciplinare la realizzazione di nuove infrastrutture a rete e puntuali pubbliche o di 

interesse pubblico. In questo caso, se non espressamente richiesto, lo studio di compatibilità geologica e 

geotecnica non è richiesta. 

Caso V: tratti ricadenti in Aree pericolose non perimetrate nella cartografia di piano 

Nel PAI vengono individuate le tipologie di aree idrografiche aventi significativa pericolosità: aree a franosità 

diffusa, in cui ogni singolo evento risulti difficilmente cartografabile alla scala del PAI, aree costiere a falesia 

e aree interessate da fenomeni di subsidenza. Per tali tipologie di aree le prescrizioni applicabili valgono 

all'interno di porzioni di territorio delimitate dalla pianificazione comunale di adeguamento al PAI. Il 

programma triennale di attuazione stabilisce per tutte le aree indicate interventi di sistemazione e 

manutenzione della rete idrografica, dei versanti e di regimazione del deflusso idrico superficiale. 

Una volta effettuata la delimitazione da parte della pianificazione comunale di adeguamento al PAI, si 

applicano le prescrizioni individuate dalla stessa pianificazione comunale di adeguamento al PAI tra quelle 

per le aree di pericolosità da frana molto elevata, elevata e media. 

Aree caratterizzate da pericolosità da inondazione costiera Hic 
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[Ŝ ŀǊŜŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǘŜ Řŀ ǎƻƭŀ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ Řŀ ƛƴƻƴŘŀȊƛƻƴŜ ŎƻǎǘƛŜǊŀ όIƛŎύ ǎƻƴƻ ǊŜƎƻƭŀǘŜ ŘŀƭƭŜ ƴƻǊƳŜ ŘΩǳǎƻ ŎƘŜ 

i Comuni e gli altri enti competenti, in coerenza con i principi e le finalità del PAI, definiscono nei propri 

strumenti di pianificazione territoriale, con particolare riferimento ai piani urbanistici comunali e ai piani di 

utilizzo dei litorali. 

Qualora i Comuni non abbiano redatto lo studio di dettaglio locale, per le aree di pericolosità da sola 

ƛƴƻƴŘŀȊƛƻƴŜ ŎƻǎǘƛŜǊŀΣ ƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ .ŀŎƛƴƻ ǎǘŀōƛƭƛǎŎŜ ƭŜ ƴƻǊƳŜ ŘΩǳǎƻ ǘǊŀƴǎƛǘƻǊƛŜ ǾŀƭƛŘŜ Ŧƛƴƻ ŀƭƭŀ ŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ 

dello studio di dettaglio da parte del Comune. 

Qualora gli interventi previsti nelle zone di pericolosità Hic alla data della deliberazione di adozione da parte 

del Comitato Istituzionale, siano già stati rilasciati, possono essere realizzati subordinatamente alla redazione 

a cura dei soggetti attuatori di una verifica di sicurezza, la cui approvazione è di competenza dei Comuni. Tale 

verifica di sicurezza è finalizzata a identificare le azioni necessarie e le eventuali specifiche prescrizioni di 

protezione civile, anche in considerazione della stagionalità del fenomeno, in modo da conseguire condizioni 

di sicurezza sufficienti per gli utenti e da minimizzare il rischio di distruzione o danneggiamento grave 

ŘŜƭƭΩƻǇŜǊŀΦ 

2.3.2.3  Aree ricadenti in ambiti fluviali  

Per gli elementi appartenenti al reticolo idrografico regionale, nelle aree perimetrate dal PAI come aree di 

pericolosità idraulica di qualunque classe, gli strumenti di pianificazione regolano e istituiscono, ciascuno 

secondo la propria competenza, fasce di tutela dei corpi idrici superficiali: 

1. ƭǳƴƎƻ ƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀ ƴƻƴ ŀǊƎƛƴŀǘƛ Ŝ ƴŜƛ ǘǊŀǘǘƛ ŘŜƎƭƛ ǎǘŜǎǎƛ ǎƻƎƎŜǘǘƛ ŀ ǘƻƳōŀǘǳǊŀΣ ŘŜƎƭƛ ǎǘŀƎƴƛ Ŝ ŘŜƭƭŜ 

aree lagunari per una profondità di cinquanta metri dalle linee di sponda o, se esistente, dal limite 

ŜǎǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ ƎƻƭŜƴŀƭŜΤ 

2. lungo il corso dei canali artificiali e dei torrenti, per una profondità di venticinque metri dagli argini; 

3. ƭǳƴƎƻ ƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƛ ŎŜƴǘǊƛ ŜŘƛŦƛŎŀǘƛΣ ǇŜǊ ǳƴŀ ǇǊƻŦƻndità di dieci metri dagli argini dei 

ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀ ƻ ǇŜǊ ǳƴŀ ǇǊƻŦƻƴŘƛǘŁ Řƛ ǾŜƴǘƛŎƛƴǉǳŜ ƳŜǘǊƛ ƛƴ ƳŀƴŎŀƴȊŀ Řƛ ŀǊƎƛƴƛ Ŝ ƛƴ Ŏŀǎƻ Řƛ ǘǊŀǘǘƛ 

tombati; 

4. ƭǳƴƎƻ ƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀ ŀǊƎƛƴŀǘƛΣ ǾƛŜƴŜ ŀŦŦŜǊƳŀǘƻ ŎƘŜ Ǝƭƛ ŀǊƎƛƴƛ Řƛ ŦƛǳƳƛ Ŝ ǘƻǊǊŜƴǘƛ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŜǎǎŜǊŜ 

utilizzati, fatto salvo la normativa vigente, per la realizzazione di piste ciclabili. 

Non vengono istituite fasce di rispetto a tutela dei corpi idrici superficiali qualora le portate di piena previste 

per i tempi di ritorno di 50, 100, 200 e 500 anni, corrispondenti a tutti i tipi di pericolosità previsti dal PAI, 

ǎƛŀƴƻ ǘǳǘǘŜ ŎƻƴǘŜƴǳǘŜ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩŀƭǾŜƻ ƴŀǘǳǊŀƭŜΦ 

Per quanto riguarda gli interventi vietati nelle suddette fasce di rispetto, viene di fatto permessa la 

realizzazione di itinerari ciclabili. Tuttavia è necessario osservare una serie accorgimenti, quali: 

a) salvaguardare la funzionalità di sponde, argini e muri di sponda; 

b) ŎƻƴǎŜǊǾŀǊŜ ƭŀ ƴŀǘǳǊŀƭƛǘŁ Ŝ ƭŀ ōƛƻŘƛǾŜǊǎƛǘŁ ŘŜƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀ ƛƴǘŜǊŜǎǎŀǘƛΤ 

c) mantenere la vegetazione spontanea con particolare riferimento a quella capace di rinsaldare gli 

argini e stabilizzare i terreni limitrofi, fatte salve le esigenze della manutenzione idraulica; 

d) ŎΦ ŦŀǾƻǊƛǊŜ ƭŀ ŎǊŜŀȊƛƻƴŜ Řƛ ŦŀǎŎŜ ǘŀƳǇƻƴŜΤ ŘΦ ƳŀƴǘŜƴŜǊŜ ƭƛōŜǊƻ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀ ǇŜǊ ƛƭ 

migliore svolgimento dei servizi di pulizia idraulica, di piena e di protezione civile; 

e) ŜǾƛǘŀǊŜ ƛƳǇŜǊƳŜŀōƛƭƛȊȊŀȊƛƻƴƛ ŘŜƭ ǘŜǊǊŜƴƻΤ ƴŜƭ Ŏŀǎƻ Řƛ ŦƻƴŘƛ ōƛǘǳƳƛƴƻǎƛ ŝ ǉǳƛƴŘƛ ǇǊŜŦŜǊƛōƛƭŜ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ 

di asfalti drenanti. 
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2.3.2.4  Ulteriori prescrizioni  

!ƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ tΦ!ΦLΦ ǾŜƴƎƻƴƻ ŘŜǘǘŀǘƛ ǳƭǘŜǊƛƻǊƛ accorgimenti sulle opere ammissibili per prevenire i pericoli 

idrologici e la formazione di nuove condizioni di rischio. Alcuni esempi: 

- ŀƭƭƻ ǎŎƻǇƻ Řƛ ƛƳǇŜŘƛǊŜ ƭΩŀƎƎǊŀǾŀǊǎƛ ŘŜƭƭŜ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴƛ Řƛ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ Ŝ Řƛ ǊƛǎŎƘƛƻ ǘǳǘǘƛ ƛ ƴǳƻǾƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ 

consentiti dal PAI devono essere tali da non peggiorare le condizioni di funzionalità del regime 

ƛŘǊŀǳƭƛŎƻΣ ƭŜ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴƛ Řƛ ŜǉǳƛƭƛōǊƛƻ ǎǘŀǘƛŎƻ ŘŜƛ ǾŜǊǎŀƴǘƛΣ ƭƛƳƛǘŀǊŜ ƭΩƛƳǇŜǊƳŜŀōƛƭƛȊȊŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ǎǳƻƭƛ Ŝ 

creare reti di regimazione e drenaggio, adottare per quanto possibiƭŜ ƭŜ ǘŜŎƴƛŎƘŜ ŘŜƭƭΩƛƴƎŜƎƴŜǊƛŀ 

naturalista e quelle a basso impatto ambientale; 

- qualora le norme attuative del PAI si sovrappongano alle disposizioni di legge e quelle degli 

ǎǘǊǳƳŜƴǘƛ Řƛ ƎŜǎǘƛƻƴŜ ŘŜƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ Ŝ ŘŜƛ Ǉƛŀƴƛ Řƛ ǎŜǘǘƻǊŜ ƛƴ ǾƛƎƻǊŜ ǇŜǊ ƭΩŀƳōƛǘƻ regionale di 

riferimento, ovvero interessino anche solo in parte, i limiti delle perimetrazioni PAI riguardanti aree 

a diversa pericolosità, ovvero perimetri di aree pericolose a diversa tipologia di pericolosità, si 

applicano le prescrizioni più restrittive; 

il PAI precisa inoltre i criteri per gli studi di compatibilità idraulica e geologica ς geotecnica espressamente 

richiesti per gli interventi nelle aree di pericolosità molto elevata, elevata e media. Si precisa che lo studio di 

compatibilità non sostituisce le valutazioni di impatto ambientale, le valutazioni di incidenza, gli studi di 

fattibilità, le analisi costi-benefici e gli altri istruttori di qualunque tipo richiesti. Lo studio di compatibilità 

idraulica è firmato da un ingegnere esperto nel settore e da un geologo, mentre la competenza 

ŘŜƭƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ ŝ ŀǘǘǊƛōǳƛǘŀ ŀƛ ŎƻƳǳƴƛ ǉǳŀƭƻǊŀ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ǊƛƎǳŀǊŘƛ ƻǇŜǊŜ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀƭƛ Řƛ 

ƛƴǘŜǊŜǎǎŜ ǇǳōōƭƛŎƻ Ŝ ǊƛŎŀŘŜǎǎŜǊƻ ƴŜƭƭΩƛƴǘŜǊƻ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ ŎƻƳǳƴŀƭŜΦ vǳŀƭƻǊŀ Ǝƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ƛƴǘŜǊŜǎǎƛƴƻ ƭΩŀƳōƛǘƻ 

ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ Řƛ ǇƛǴ ŎƻƳǳƴƛ ƭŀ ŎƻƳǇŜǘŜƴȊŀ ŀƭƭΩŀǇǇǊƻǾŀȊƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ǎǘǳŘƛ Řƛ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛǘŁ ƛŘǊŀǳƭƛŎŀ Ŝ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭƛǘŁ 

ƎŜƻƭƻƎƛŎŀ Ŝ ƎŜƻǘŜŎƴƛŎŀ ŝ ŀǘǘǊƛōǳƛǘŀ ŀƭƭΩ!ǳǘƻǊƛǘŁ Řƛ .ŀŎƛƴƻΦ 

2.4  LA RETE DEGLI ITINER ARI CICLABILI  (RETE CICLOVIARIA ) 

Un ruolo fondamentale Ŝ Řƛ ǊƛƭŜǾŀƴǘŜ ƛƳǇƻǊǘŀƴȊŀ ƴŜƭƭΩŀƳōƛǘƻ ŘŜƭƭŀ ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ {ƛǎǘŜƳŀ Řƛ Mobilità 

Ciclistica a valenza territoriale è ascritto alla pianificazione della rete degli itinerari ciclabili. Per rete ciclabile 

si intende un insieme integrato e connesso di itinerari ciclabili (ciclovie o tronchi di ciclovie) percorribili dal 

ciclista, descritte e segnalate che sia in grado di rendere accessibili ed interconnettere in bicicletta senza 

soluzione di continuità le diverse destinazioni possibili sul territorio interessato (nodi/poli), in condizioni di 

sicurezza e di confort accettabili per tutte le diverse categorie di ciclisti.11 

Una rete ciclabile moderna e di qualità, con la finalità di voler assolvere ai requisiti di cui sopra e di essere 

fruita dalla più ampia e diversificata possibile mobilità ciclistica, è necessario e importante che debba essere 

pianificata osservando una serie di criteri qualitativi tra i quali: 

- impostazione integrata; 

- struttura gerarchica; 

- attrattività e continuità; 

- riconoscibilità; 

- sicurezza; 

- confortevolezza; 

                                                             
11 Art. 2 della legge 11 gennaio 2018, n. 2 
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- configurazione funzionale. 

I suddetti criteri qualitativi sono congruenti e coerenti con i άcriteri per la proposizione dei progetti e degli 

ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛέ ƛƴŘƛǾƛŘǳŀǘƛΣ in via indicativa e non esaustiva dalla Direttiva 11/04/2017 n. 133 del Ministero delle 

LƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŜ Ŝ ŘŜƛ ¢ǊŀǎǇƻǊǘƛ ǇŜǊ ƭΩŀǎǎŜƎƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ŦƻƴŘƛ ŘŜǎǘƛƴŀǘƛ ŀƛ ǇǊƻƎŜǘǘƛ Řƛ ŦŀǘǘƛōƛƭƛǘŁ ǘŜŎƴƛŎŀ ŜŘ 

economica delle ciclovie inserite nel Sistema Nazionale delle Ciclovie Turistiche (SNCT).  

Lƭ ǇǊƛƳƻ Ǉŀǎǎƻ ǊƛƎǳŀǊŘŀ ƛƭ ŘƛǎŜƎƴƻ ŘŜƭƭΩƛƴǎieme degli itinerari (ciclovie) ŎƘŜ ŝ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜ ǎƛŀ ŎƻƴŦƛƎǳǊŀǘƻ άŀ 

ǊŜǘŜέ ƻǾǾŜǊƻ Ŏƻƴ ǳƴ ŀǇǇǊƻŎŎƛƻ ǊŜǘƛŎƻƭŀǊŜ ǎŜŎƻƴŘƻ ǳƴϥimpostazione integrata e con una struttura gerarchica. 

Perché una rete ciclabile risponda ai requisiti di una configurazione reticolare occorre che ogni punto del 

territorio che si deve connettere sia reso accessibile in condizioni di sicurezza e di confort accettabili a tutte 

le categorie di ciclisti (almeno il 70% del totale). 

[ΩƛƳǇƻǎǘŀȊƛƻƴŜ ƛƴǘŜƎǊŀǘŀ si riferisce al fatto che la rete deve essere pianificata e progettata tenendo conto 

delle interazioni che il sistema di mobilità ciclistica ha con il contesto economico territoriale, ambientale, 

urbanistico e trasportistico nel suo complesso. È necessario che gli aspetti legati, per esempio, alla 

valorizzazione ambientale e storico culturale, al contesto urbanistico e ai diversi modi di trasporto, alla 

possibilità di raggiungere la localizzazione dei grandi attrattori e generatori di domanda siano trattati 

congiuntamente, per elevare il liveƭƭƻ Řƛ ŜŦŦƛŎŀŎƛŀ ŘŜƎƭƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛΦ Lƴ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜΣ ƭΩƛƴǘŜƎǊŀȊƛƻƴŜ Ŏƻƴ Ǝƭƛ ŀƭǘǊƛ 

modi di trasporto, specie collettivi, risulta strategica nella promozione e valorizzazione della mobilità ciclistica 

a fini turistici e di quella urbana. Poter arrivare in treno o rientrare, oppure interrompere il programma in 

anticipo utilizzando un mezzo di trasporto collettivo (treno/bus) a causa della stanchezza o del cattivo tempo, 

sono opportunità importantissime da offrire al cicloturista. A livello urbano l'integrazione consente alla 

bicicletta di essere il mezzo più adatto a completare lo spostamento in integrazione con quello collettivo 

(ultimo miglio). 

La struttura gerarchica normalmente riprende la classificazione trasportistica dei collegamenti stradali 

secondo: 

- itinerari e percorsi principali e di connessione tra i principali centri urbani regionali e nodi di interscambio 

ƛƴǘŜǊǊŜƎƛƻƴŀƭŜ όǇƻǊǘƛ Ŝ ŀŜǊƻǇƻǊǘƛύ Ŏƻƴ ŀƭǘǊƛ ƭǳƻƎƘƛ ǊƛƭŜǾŀƴǘƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭƻ ǎǘŜǎǎƻ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜ 

(luoghi d'interesse come impianti sportivi, parchi, aree naturalistiche, emergenze storico e culturali, 

attrazioni turistiche, etc.) e altri centri abitati contermini; 

- iǘƛƴŜǊŀǊƛ Ŝ ǇŜǊŎƻǊǎƛ ǎŜŎƻƴŘŀǊƛ Řƛ ŎƻƴƴŜǎǎƛƻƴŜ ŘŜƎƭƛ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛ ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ Ŏƻƴ ƛƭ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ ƭƻŎŀƭŜ ǇŜǊ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ ŀ 

particolari emergenze e attrattività; 

- itinerari principali di livello urbano e metropolitano che rappresentano il proseguimento degli itinerari 

ǇǊƛƴŎƛǇŀƭƛ ǊŜƎƛƻƴŀƭƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƛ ŎƻƴǘŜǎǘƛ ǳǊōŀƴƛȊȊŀǘƛΦ 

La rete degli itinerari ciclabili (ciclovie) deve caratterizzarsi per ƭΩŀǘǘǊŀǘǘƛǾƛǘŁ Ŝ ƭŀ ŎƻƴǘƛƴǳƛǘŁ, deve cioè: 

- garantire sia unΩattrattività trasportistica (linearità del percorso nel raggiungimento della destinazione 

ǇǊŜŦƛǎǎŀǘŀΤ ƛƴ ƭƛƴŜŀ Řƛ ǇǊƛƴŎƛǇƛƻ ƎŜƴŜǊŀƭŜ ƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŘŜǾŜ ǇƻǘŜǊ ŎƻƭƭŜƎŀǊŜ ƛ ŘǳŜ ŜǎǘǊŜƳƛ ǎŜŎƻƴŘƻ ǳƴŀ rotta 

ciclistica non più lunga del 20% del percorso diretto), soddisfacendo le esigenze di mobilità sulle principali 

origini e destinazioni (raggiungibilità ciclabile di città, porti, aeroporti, stazioni, etc.) che ambientale e 

ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎŀ ƴŜƭƭΩƻǘǘƛŎŀ Řella piacevolezza e bellezza delle aree al contorno attraversate (il percorso è già 

ƭŀ ƳŜǘŀύΦ [ΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŘŜǾŜ ǊŀŎŎƻƴǘŀǊŜ ǳƴ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛƻ Ŝ ǳƴŀ ǎǘƻǊƛŀΣ ǉǳƛƴŘƛ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ŀǘǘǊŀǘǘƛǾƻ Řŀƭ Ǉǳƴǘƻ Řƛ 

vista geografico (il percorso segue un fiume, una valle, etc.) e culturale (far conoscere la cultura e la storia 

espressione del luogo) insieme. È altresì importante che il cicloturista non sia costretto a transitare in 

itinerari poco battuti e troppo lontani sia dai centri abitati che dalle infrastrutture stradali di una certa 
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importanza. A livello urbano la rete deve possibilmente attraversare le aeree insediate ad alta affluenza 

(scuole, centri sportivi, strade e centri commerciali, luoghi di culto, uffici e quartieri popolosi, ospedali) 

attraverso percorsi brevi, diretti, convenienti, continui, sicuri (specie nelle intersezioni) e riconoscibili; 

- possibilmente attraversare contesti territoriali di un certo valore e rinomati dal punto di vista turistico, 

con percorsi diretti, lineari (che evitino inutili tortuosità sebbene possa deviare per consentire la vista di 

ǇŀŜǎŀƎƎƛ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎƛ ƻ ǎƛǘƛ ŘΩƛƴǘŜǊŜǎǎŜύ ŎƻƴǾŜƴƛŜƴǘƛΣ ŎƻƴǘƛƴǳƛΣ ŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛΣ ǎƛŎǳǊƛΣ ǊƛŎƻƴƻǎŎƛōƛƭƛΣ ŎŀǇƛƭƭŀǊƛ 

(ovvero che consentano di raggiungere mete importanti che non distano più di 500 m dal percorso 

ciclabile); 

- garantire una certa continuità di sviluppo, con un proprio e identificabile carattere anche integrato con 

strade e percorsi ciclabili locali. La continuità va garantita soprattutto nelle intersezioni e nei punti in cui 

si presentano le principali conflittualità con gli altri veicoli o eventuali ostacoli naturali; 

- presentare lungo il suo sviluppo i principali cicloservizi. 

Altra caratteristica è quella della riconoscibilità: il ciclista è in grado di percepire e leggere facilmente il 

percorso e il disegno complessivo della rete, attraverso il quale riesce con semplicità a individuare il miglior 

percorso per raggiungere la destinazione prefissata. Inoltre gli itinerari nella loro pur diversa articolazione 

(piste, ciclovie) devono essere facilmente ƛƴŘƛǾƛŘǳŀōƛƭƛ ŀƴŎƘŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩƻƳƻƎŜƴŜƛǘŁ ŘŜƭƭŜ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ 

adottate, degli stessi materiali e colorazioni e/o dei territori attraversati e della segnaletica. 

Criterio di rilevante importanza è quello della sicurezza per tutti i tipi di utilizzatori. La sicurezza è il requisito 

più importante da garantire nella pianificazione e promozione della mobilità ciclistica. 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, ma che siano anche in grado di far percepire che il percorso 

sia sicuro (sicurezza reale e percepita). In questo senso, spazi e visuali che diano la sensazione di serenità e 

favoriscano la convivialità con altri ǳǘƛƭƛȊȊŀǘƻǊƛ ŘŜƭ ǇŜǊŎƻǊǎƻ Ǉƻǎǎƻƴƻ ŀƛǳǘŀǊŜ ŀ ƛƴŦƻƴŘŜǊŜ ǘǊŀƴǉǳƛƭƭƛǘŁ ŘΩǳǎƻΦ 

LΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŘŜǾŜ ŀƴŎƘŜ ǇƻǎǎŜŘŜǊŜ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ ǘŜŎƴƛŎƻ-costruttive che lo rendono confortevole, ovvero, che non 

richiedono da parte del ciclista uno sforzo fisico aggiuntivo (elevate pendenze). La confortevolezza di una 

rete o di un itinerario si basa sulla consapevolezza che una fatica eccessiva e irregolare (per la pendenza 

elevata o per essere costretti a fermarsi e ripartire più volte; sono da evitare le interruzioni che causano 

perdite di tempo e di energie) rende poco desiderabile ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭla bicicletta. Ancora, le vibrazioni per 

effetto di una pavimentazione irregolare possono rendere il percorso molto meno piacevole. A questo 

proposito è indispensabile che le pavimentazioni lo rendano percorribile con tutti i tipi di bicicletta e in tutte 

le stagioni. Il manto stradale dovrebbe essere il più liscio e regolare possibile. Con riferimento a questo 

aspetto è importante tenere conto che il cicloturista, oltre alla bicicletta, porta con sé un certo numero di 

borse laterali da apporre nella bici, unitamente a uno zaino. Tutto questo ovviamente influisce sia sul peso 

che sulla stabilità e manovrabilità della bicicletta. È pertanto essenziale che gli itinerari ciclabili non superino 

detŜǊƳƛƴŀǘŜ ǇŜƴŘŜƴȊŜΣ ǇŜǊ ƴƻƴ ǊŜƴŘŜǊŜ ƭΩŜǎǇŜǊƛŜƴȊŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ŘŜŎƛǎŀƳŜƴǘŜ ǇƻŎƻ ǇƛŀŎŜǾƻƭŜΣ ǎƻǇǊŀǘǘǳǘǘƻ ǎǳ 

lunghi itinerari. Un altro elemento di confortevolezza è legato alla presenza di una buona ombreggiatura che 

specie nei periodi caldi può costituire un fattore di maggiore piacevolezza nel pedalare. La confortevolezza 

può anche essere legata all'omogeneità dei percorsi, nel senso che i cambiamenti di tipologia di tracciato e 

del regime/volume di traffico vanno ridotti al minimo. 

Un altro aspetto con cui è importante confrontarsi nella pianificazione di una rete ciclabile territoriale è 

quello della configurazione funzionale che alcune parti di essa può assumere in relazione agli utilizzatori. 

LƴŦŀǘǘƛΣ ƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŀ Ŧƛƴƛ ǊƛŎǊŜŀǘƛǾƛ Řŀ ǎǾƻƭƎŜǊǎƛ ƛƴ ǳƴ ǎƻƭƻ Ǝƛƻrno (o metà giorno) o in un fine settimana, casomai 

in gruppo o compagnia, deve consentire la possibilità di attraversare contesti piacevoli e sicuri che 
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consentono di essere fruiti nel tempo a disposizione (itinerario a circuito giornaliero e di mezza giornata 

ƴƻǊƳŀƭƳŜƴǘŜ ƛƴ ǇǊƻǎǎƛƳƛǘŁ ŘŜƛ ƭǳƻƎƘƛ Řƛ ǊŜǎƛŘŜƴȊŀύΦ [ΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ǇŜǊ ƭŀ ǇǊŀǘƛŎŀ ǎǇƻǊǘƛǾŀ ŎƘŜ ƴƻǊƳŀƭƳŜƴǘŜ ǾƛŜƴŜ 

svolto a velocità sostenute su pavimentazioni lisce, o quello turistico di lunga e media percorrenza da 

utilizzare in più giorni, ha come finalità anche la conoscenza culturale e ambientale del territorio attraversato. 

Infine gli itinerari di connessione che permettono di collegare gli itinerari di cui sopra con i centri urbani e/o 

stazioni e luoghi di interscambio e ancora con particolari siti di interesse e che svolgono principalmente una 

funzione trasportistica. In relazione a questo aspetto si può osservare che in alcune situazioni possono essere 

individuate delle alternative e/o varianti locali che offrono quindi la possibilità di scelta tra percorsi di diversa 

qualità a seconda delle attitudini del ciclista. Per raggiungere un medesimo luogo potrebbero essere descritti 

ad esempio, un itinerario facile e uno più difficile, questo con un passo panoramico, oppure ancora un terzo 

tratto sterrŀǘƻ ǇŜǊ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭƭŀ a¢.Σ ǘǊŀǘǘƛ ǉǳŜǎǘƛ ŎƘŜ ŘƻǾǊŜōōŜǊƻ ŜǎǎŜǊŜ ǎŜƎƴŀƭŀǘƛΦ 

 Le c aratteristiche tecniche e funzionali delle ciclovie  

Per ciclovia si intende un itinerario percorribile in bicicletta nelle due direzioni, dotato di diversi livelli di 

protezione e di compatibilità ciclabile determinati da provvedimenti o da infrastrutture che rendano il 

transito delle biciclette agevole e sicuro.12 

Una ciclovia può essere composta da una o da una combinazione delle seguenti categorie: 

- pista ciclabile in sede propria, ad unico o doppio senso di marcia, sulla quale non è consentito il traffico 

motorizzato. La pista ciclabile in sede propria deve essere fisicamente separata dal traffico motorizzato 

attraverso idonei spartitraffico longitudinali invalicabili13. 

Una ulteriore classificazione viene fatta in base alla posizione che la pista ciclabile occupa rispetto alla 

carreggiata: 

Á pista ciclabile in affiancamento al corpo stradale esistente; 

Á pista ciclabile in affiancamento del marciapiede, ubicata sul lato adiacente alla carreggiata 

stradale13; 

Á pista ciclabile non in affiancamento, lontana da strade a traffico motorizzato; 

Á pista ciclabile e pedonale non in affiancamento, di norma ǊŜŀƭƛȊȊŀǘŀ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǇŀǊŎƘƛΣ ŀǊŜŜ 

naturali e zone ǾŜǊŘƛ Ŝ ŎƘŜ ŎƻƳǇǊŜƴŘŜ ƭŜ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘŜ άƎǊŜŜƴǿŀȅǎέ ƻ άǾƛŜ ǾŜǊŘƛ ŎƛŎƭŀōƛƭƛέ14. 

- pista ciclabile su corsia riservata ricavata su carreggiata stradale, ad unico senso di marcia, concorde a 

quello della contigua corsia destinata ai veicoli a motore ed ubicata di norma in destra rispetto a 

ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳŀ ŎƻǊǎƛŀΣ ǉǳŀƭƻǊŀ ƭΩŜƭŜƳŜƴǘƻ Řƛ ǎŜǇŀǊŀȊƛƻƴŜ ǎƛŀ Ŏƻǎǘƛǘǳƛǘƻ ŜǎǎŜƴȊƛŀƭƳŜƴǘŜ Řŀ ǎǘǊƛǎŎƛŀ Řƛ 

delimitazione longitudinale o da delimitatori di corsia.15 

- percorso promiscuo ciclabile e veicolare che comprende: 

Á itinerari ciclopedonali, definiti come strade locali, urbane, extraurbane o vicinali, destinate 

prevalentemente alla percorrenza pedonale e ciclabile16 e caratterizzate da una sicurezza intrinseca 

                                                             
12 Art. 2 comma 1 della legge 11 gennaio 2018, n. 2 
13 Art. 6 comma 2 del DM 30 novembre 1999, n. 557 
14 aŜƴǘǊŜ ƛƴ ŀƭǘǊƛ tŀŜǎƛ ŜǳǊƻǇŜƛ ƭŜ άǾƛŜ ǾŜǊŘƛέ ǎƻƴƻ ǊƛŎƻƴƻǎŎƛǳǘŜ Řŀ ǎǇŜŎƛŦƛŎŀ ƴƻǊƳŀǘƛǾŀΣ ƛƴ LǘŀƭƛŀΣ ƛƴ ŀǎǎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴŀ ƴƻǊƳŀǘƛǾŀ 

apposita, come consuetudine sono assimilate alle piste ciclabili e pedonali in sede propria.  
15 Art. 6 comma 2 del DM 30 novembre 1999, n. 557 
16 Lƴ ŀǎǎŜƴȊŀ Řƛ ǳƴŀ ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ ŎƘƛŀǊŀ ǎǳƎƭƛ άƛǘƛƴŜǊŀǊƛ ŎƛŎƭƻǇŜŘƻƴŀƭƛέ ŝ ōŜƴŜ ŎƭŀǎǎƛŦƛŎŀǊƭƛ ŎƻƳŜ ǘƛǇƻƭƻƎƛŀ Řƛ ǇŜǊŎƻǊǎƻ ǇǊƻƳƛǎŎǳo, 

tuttavia nei Paesi europei in cui le cyclestreets sono riconosciute ufficialmente tale tipologia è considerata una sede propria a 

tutti gli effetti, perciò i ciclisti le percorrono in affiancamento e con diritto di precedenza.  
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a tutela dell'utenza debole della strada17. Rientrano in questa categoria il sentiero ciclabile o 

percorso natura all'interno di parchi e zone protette, sulle sponde di fiumi e canali, in ambiti rurali, 

senza particolari caratteristiche costruttive, dove è ammessa la circolazione delle biciclette18; 

Á strade senza traffico, ovvero con traffico motorizzato inferiore alla media di 50 veicoli/giorno 

calcolata su base annua18; 

Á strade a basso traffico, ovvero con traffico motorizzato inferiore alla media di 500 veicoli/giorno 

calcolata su base annua senza punte di 50 veicoli/ora18; 

Á strade 30 urbane o extraurbane sottoposte al limite di velocità di 30 km/h o a un limite inferiore. Sono 

considerate strade 30 anche le strade extraurbane con sezione della carreggiata non inferiore a 3 

metri dedicate ai veicoli non a motore, salvo autorizzati, e comunque sottoposte al limite di velocità 

di 30 km/h18. 

- area pedonale, definita come zona interdetta alla circolazione dei veicoli, salvo quelli in servizio di 

emergenza, i velocipedi19 e altri mezzi autorizzati. 

- zona a traffico limitatoΣ ƻǾǾŜǊƻ ǳƴΩarea in cui l'accesso e la circolazione veicolare sono limitati ad ore 

prestabilite o a particolari categorie di utenti e di veicoli19. 

- zona residenziale, definita come zona urbana in cui vigono particolari regole di circolazione a protezione 

dei pedoni e dell'ambiente, delimitata lungo le vie di accesso dagli appositi segnali di inizio e di fine19. 

 Gli s tandard tecnici  

Una ciclovia può essere suddivisa in uno o più tronchi la cui lunghezza minima deve risultare non inferiore ai 

40 km (Allegato A della direttiva MIT 375/2017). Per consentire l'allaccio Ŝ ƭΩŀŎŎŜǎǎƻ a particolari nodi/poli o 

punti di interesse i tronchi possono avere una lunghezza inferiore, fino ad un minimo di 30 km, coincidente 

Ŏƻƴ ǉǳŜƭƭŀ ŎƘŜ ǾƛŜƴŜ ŘŜŦƛƴƛǘŀ άǘŀǇǇŀ ƳƛƴƛƳŀ ƎƛƻǊƴŀƭƛŜǊŀέ ό9/CΣ нлмсύ. 

Dal punto di vista operativo l'individuazione di una rete di itinerari non è un compito semplice. In tutti i casi, 

gli step da seguire nella definizione della rete degli itinerari e della loro configurazione sono: 

- fase di ricognizione dell'offerta esistente 

Á realizzata, 

Á progettata e/o pianificata. 

Questo è un passo non banale, che richiede un dialogo con le amministrazioni a vari livelli (Regionali, 

Provinciali e Comunali) nonché enti dedicati e associazioni; 

- fase di verifica: una volta delineata l'offerta esistente e pianificata si deve verificare la compatibilità con 

gli obiettivi, criteri e requisiti definiti per il sistema della mobilità ciclistica; 

- fase di nuova pianificazione: dopo la fase di verifica si può dare avvio alla fase di pianificazione della rete 

e/o della ciclovia (può accadere che alcuni itinerari/tronchi ŘŜƭƭΩƻŦŦŜǊǘŀ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜ ǎƛŀƴƻ Řŀ modificare) che 

prevede: 

Á ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭ ŎƻƴǘŜǎƻ ǎƻŎƛƻ ŜŎƻƴƻƳƛŎƻΣ ǘŜǊǊƛǘƻǊƛŀƭŜ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜΣ ǘǊŀǎǇƻǊǘƛǎǘƛŎƻ Ŝ ƛƴǎŜŘƛŀǘƛǾƻ ƛƴ ŜǎŀƳŜΤ 

Á ǳƴΩŀƴŀƭƛǎƛ ŘŜƭ ǇŀǘǊƛƳƻƴƛƻ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀƭŜ ǎǳscettibile di essere utilizzato per la mobilità ciclistica; 

Á la proposta della configurazione della rete degli itinerari e/o ciclovie (scenari di piano); 

Á ƭŀ ǾŀƭǳǘŀȊƛƻƴŜ Ŝ ƭΩŀƴŀƭƛǎƛ Řƛ ŦŀǘǘƛōƛƭƛǘŁ ŜŎƻƴƻƳƛŎŀ; 

- fase di definizione degli interventi prioritari in accordo con le risorse economiche disponibili: 

                                                             
17 Art. 2 Fbis del D.lgs. 30 aprile 1992, n. 285, come inserito dalla legge 1 agosto 2003, n.214 
18 Art. 2 comma 1 della legge 11 gennaio 2018, n. 2 
19 Art. 3 comma 1 del D.lgs. 30 aprile 1992, n. 285 
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Á analisi multicriteria. 

2.4.2.1  Lo spazio libero 20  

[ŀ ǇǊƻƎŜǘǘŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ciclabile deve prendere in considerazione lo spazio fisico necessario per 

la circolazione delle biciclette. Le dimensioni da considerare sono quelle del ciclista e della bicicletta, nonché 

lƻ ǎǇŀȊƛƻ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ǇŜǊ ƭΩŀǘǘƻ Řƛ ǇŜŘŀƭŀǊŜΣ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀǘƻ Řŀ ŦŀǘǘƻǊƛ ŎƻƳŜ ƭŀ ǎǘŀōƛƭƛǘŁΣ ƭΩŀƴŘŀǘǳǊŀ Ŝ Ǝƭƛ ŜǾŜƴǘǳŀƭƛ 

ostacoli che concorrono a determinare la dimensione della sezione dello spazio libero. 

StabilitàΦ ±ŜƴǘƻΣ ǎǇƻǎǘŀƳŜƴǘƛ ŘΩŀǊƛŀ ǇǊƻǾƻŎŀǘƛ Řŀƛ ǾŜƛŎƻƭƛ ǇŜǎŀƴǘƛ e discontinuità del manto stradale sono 

ŀƭŎǳƴƛ ŦŀǘǘƻǊƛ ŎƘŜ ŘŜǘŜǊƳƛƴŀƴƻ ƭŀ ǎǘŀōƛƭƛǘŁ Ŝ ǉǳƛƴŘƛ ƭƻ ǎǇŀȊƛƻ Řƛ ƳŀƴƻǾǊŀΦ tŜǊ ƳŀƴǘŜƴŜǊŜ ƭΩŜǉǳƛƭƛōǊƛƻ in 

bicicletta è necessaria una velocità di almeno 10 km/h, in quanto a velocità inferiori si tende a sbandare. 

Andatura a zig-zag. Per mantenere ƭΩŜǉǳƛƭƛōǊƛƻ mentre pedala, il ciclista Ƙŀ ǳƴΩŀƴŘŀǘǳǊŀ ŎƻǎƛŘŘŜǘǘŀ ŀ ȊƛƎ-zag 

che dipende da vari fattori (età, esperienza, capacità fisiche, manto stradale, vento, etc.). In normali 

condizioni il movimento è di circa 20 cm, mentre in casi particolari (partenza da fermo, salita, etc.) il 

movimento può richiedere fino a 80 cm di spazio. 

Distanza di sicurezza dagli ostacoli. Altro fattore da considerare è la distanza che il ciclista in transito 

mantiene dagli ostacoli (bordi, cordoli, muri, etc.) che secondo quanto riportato dal Manuale olandese di 

progettazione21 sono: ciglio e bordi bassi 25 cm; bordi più alti 50 cm; muri 65 cm. 

Sezione dello spazio libero. Alla luce di quanto detto, si può calcolare la larghezza necessaria per il singolo 

ciclista come sommatoria di: larghezza richiesta dalla bicicletta e dal ciclista (0,75 m), margine di andatura a 

zig-zag e distanza di sicurezza dagli ostacoli. Il valore minimo che si ottiene è 0,9 m/ciclista. 

Al fine di consentire ai ciclisti di pedalare affiancati, rendendo in questo modo più gradevole il transito in 

bicicletta e consentendo inoltre il sorpasso da parte dei ciclisti più veloci, si dovrebbe puntare ad una 

larghezza minima di 1,50 m, dimensione richiesta anche dalla normativa italiana (Art. 7 comma 1 del D.M. 30 

novembre 1999, n. 557). 

                                                             
20 Linea guida PRESTO ς Infrastrutture per la mobilità ciclistica, pp.10-11 
21 CROW-record 25 ς Design Manual for Bicycle Traffic 
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Figura 2.2 - Sezione dello spazio libero 

2.4.2.2  Gli s tandard geometrici  

Gli standard funzionali e tecnici per la progettazione di piste ciclabili sono definiti in modo esauriente dal 

Regolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili (D.M. 30 

novembre 1999, n. 557), ŘŀƭƭΩAllegato A ς Requisiti di pianificazione e standard tecnici di progettazione per la 

realizzazione del SNCT (D.M. 20 luglio 2017, n. 375) Ŝ ŘŀƭƭΩ9/C ƴŜƭƭΩEuropean Certification Standard (2016) che 

definiscono i requisiti riguardanti: 

­  la larghezza della sezione; 

­  la larghezza dello spartitraffico; 

­  la velocità di progetto; 

­  la distanza di arresto; 

­  la pendenza longitudinale; 

­  i raggi di curvatura; 

­  le barriere protettive; 

­  ƭΩaltezza libera. 

Larghezza della sezione. La larghezza minima della corsia ciclabile, tenuto conto ŘŜƭƭΩƛƴƎƻƳōǊƻ Řei ciclisti e 

ŘŜƛ ǾŜƭƻŎƛǇŜŘƛΣ ƴƻƴŎƘŞ ŘŜƭƭƻ ǎǇŀȊƛƻ ǇŜǊ ƭΩŜǉǳƛƭƛōǊƛƻ Ŝ Řƛ ǳƴ ƻǇǇƻǊǘǳƴƻ ŦǊŀƴŎƻ ƭŀǘŜǊŀƭŜ ƭƛōŜǊƻ Řŀ ƻǎǘŀŎƻƭƛ, è pari 

a 1,5 m (comprese le strisce di margine); tale larghezza è riducibile a 1,25 m nel caso in cui si tratti di due 

corsie contigue, dello stesso od opposto senso di marcia, per una larghezza complessiva di 2,5 m (pista 

ciclabile bidirezionale), comprese le linee di margine. 

Per le piste ciclabili in sede propria e per quelle su corsie riservate, la larghezza della corsia ciclabile può essere 

eccezionalmente ridotta fino a 1 m, sempreché questo valore venga protratto per una limitata lunghezza 

ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ (massimo 30 metri o pari alla lunghezza dei ponti attraversati) e tale circostanza sia 

opportunamente segnalata.22 

                                                             
22 Art. 7 commi 1,2,3 del D.M. 30 novembre 1999, n. 557 
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Le larghezze definite dalla normativa rappresentano i valori minimi inderogabili per le piste ciclabili, le quali 

possono essere incrementate in relazione ai flussi di ciclisti previsti e/o per elevare il livello di qualità della 

ciclovia. Secondo quanto riportŀǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩAllegato A ς Requisiti di pianificazione e standard tecnici di 

progettazione per la realizzazione del SNCT (D.M. 20 luglio 2017, n. 375), le caratteristiche geometriche dei 

singoli tronchi della ciclovia possono essere incrementate per ottenere un livello di qualità superiore. 

Per quanto riguarda le dimensioni previste per la sede propria: per il ƭƛǾŜƭƭƻ άōǳƻƴƻέ la larghezza deve essere 

di 2 m (monodirezionale) e 3 m (bidirezionale), mentre per il ƭƛǾŜƭƭƻ άƻǘǘƛƳƻέ si passa a 2,5 m 

(monodirezionale) e 3,5 m (bidirezionale), comprese le linee di margine. 

{ŜŎƻƴŘƻ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛǇƻǊǘŀǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩAllegato A ς Requisiti di pianificazione e standard tecnici di 

progettazione per la realizzazione del SNCT (D.M. 20 luglio 2017, n. 375), nei tronchi di ciclovia in cui si ha un 

percorso in sede promiscua con i veicoli a motore ς nel rispetto del CdS e del D.M. 30 novembre 1999, n. 

55723 ς le dimensioni della carreggiata stradale devono consentire il passaggio e il sorpasso in sicurezza delle 

biciclette da parte dei veicoli motorizzati. Deve inoltre essere installata adeguata segnaletica di pericolo. 

Larghezza dello spartitraffico. La larghezza dello spartitraffico fisicamente invalicabile che separa la pista 

ciclabile in sede propria dalla carreggiata destinata ai veicoli (pista ciclabile in affiancamento) non deve essere 

inferiore a 0,50 m.24 

Velocità di progetto. La velocità di progetto, a cui correlare in particolare le distanze di arresto e quindi le 

lunghezze di visuale libera, deve essere compresa tra 20 e 25 km/h per ciascun tronco ciclabile (in discesa con 

pendenze del 5% di possono raggiungere velocità anche superiori ai 40 km/h).25 

Distanza di arresto. Nella valutazione della distanza di arresto si deve tenere conto di un tempo di percezione 

e decisione variabile tra un minimo (circa 1 secondo) per gli ambiti urbani e un massimo (circa 2,5 secondi) 

per gli ambiti extraurbani.26 

Pendenza longitudinale. Nel caso di realizzazione di piste ciclabili in sede propria, la pendenza longitudinale 

delle singole livellette non può superare il 5%, fatta eccezione per le rampe degli attraversamenti ciclabili a 

livelli sfalsati (fino al 10%). La pendenza longitudinale media, valutata su basi chilometriche, non deve 

superare il 2%.27 

{ŜŎƻƴŘƻ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛǇƻǊǘŀǘƻ ŀƭƭΩinterno ŘŜƭƭΩAllegato A ς Requisiti di pianificazione e standard tecnici di 

progettazione per la realizzazione del SNCT (D.M. 20 luglio 2017, n. 375), la pendenza longitudinale e quella 

media del singolo tronco della ciclovia possono presentare valori superiori rispetto a quelli richiesti dal 

Regolamento. Sono infatti richiesti: 

- ǇŜǊ ƛƭ ƭƛǾŜƭƭƻ άƳƛƴƛƳƻέ, livellette di estensione limitata con pendenza longitudinale Җ 6% e pendenza media 

< 4%; 

- ǇŜǊ ƛƭ ƭƛǾŜƭƭƻ άōǳƻƴƻέ, livellette di estensione limitata con pendenza longitudinale Җ 6% e pendenza media 

< 3%; 

                                                             
23 I percorsi ciclabili in promiscuo con i veicoli a motore sono ammessi per dare continuità alla rete di itinerari prevista dal piano 

della rete ciclabile, nelle situazioni in cui non sia possibile, per motivazioni economiche o di insufficienza degli spazi stradali, 

realizzare piste ciclabili. Per i suddetti percorsi è necessario intervenire con idonei provvedimenti (interventi di moderazione del 

ǘǊŀŦŦƛŎƻύ ŎƘŜ Ǉǳƴǘƛƴƻ ŀƭƭŀ ǊƛŘǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩŜƭŜƳŜƴǘƻ Řƛ ƳŀƎƎƛƻǊŜ ǇŜǊƛŎƻƭƻǎƛǘŁ ό!ǊǘΦ сύΦ 
24 Art. 7 comma 4 del D.M. 30 novembre 1999, n. 557 
25 Art. 8 comma 1 del D.M. 30 novembre 1999, n. 557 
26 Art. 8 comma 2 del D.M. 30 novembre 1999, n. 557 
27 Art. 8 comma 3 del D.M. 30 novembre 1999, n. 557 
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- ǇŜǊ ƛƭ ƭƛǾŜƭƭƻ άƻǘǘƛƳƻέ, livellette di estensione limitata con pendenza longitudinale Җ 5% e pendenza media 

< 2% (come richiesto dal Regolamento). 

EuroVelo propone infine differenti standard di progettazione indicando come requisito άŜǎǎŜƴȊƛŀƭŜέ un valore 

< 1000 m di dislivello e come requisito άŀƎƎƛǳƴǘƛǾƻέ ƭΩŀǎǎŜƴȊŀ Řƛ ǘǊŀǘǘƛ Ŏƻƴ ǳƴŀ ƭǳƴƎƘŜȊȊŀ Ҕ рƪƳ con pendenza 

longitudinale > 6%. Entrambi i valori sono riferiti alla tappa giornaliera (European Certification Standard, 

2016) e devono essere verificati nelle due direzioni. 

Riassumendo: 

 
minimo buono ottimo 

livelletta media [p/km] livelletta media [p/km] livelletta media [p/km] 

DM 557/99 5% 2% - - - - 

SNCT 6% 4% 6% 3% 5% 2% 

 essenziale aggiuntivo 
 

EuroVelo dislivello < 1000m < 5km con pendenza > 6% 

 

Raggio di curvatura. I raggi di curvatura devono essere commisurati alla velocità di progetto prevista e, in 

genere devono risultare superiori a 5 m (misurati dal ciglio interno della pista), ridotti a 3 m in aree di 

intersezione a in punti vincolati purché venga rispettata la distanza di visuale libera e la curva venga 

opportunamente segnalata.28 

Barriere protettive. Le ōŀǊǊƛŜǊŜ ǇǊƻǘŜǘǘƛǾŜ ƭŀǘŜǊŀƭƛ ŘŜǾƻƴƻ ŀǾŜǊŜ ǳƴΩŀƭǘŜȊȊŀ ƴƻƴ ƛƴŦŜǊƛƻǊŜ ŀ мΣрл Ƴ ƴŜƭ Ŏŀǎƻ Řƛ 

sovrappassi29Ŝ ƴŜƭ Ŏŀǎƻ Řƛ ǇŀǎǎŜǊŜƭƭŜ ŎƛŎƭŀōƛƭƛ Řƛ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎŀƳŜƴǘƻ Řƛ ŎƻǊǎƛ ŘΩŀŎǉǳŀ30. Nel caso in cui lungo la 

ciclovia siano presenti punti pericolosi (come ad esempio scarpate, argini, ponti, interferenze o parallelismi 

con altre infrastrutture, ostacoli laterali, etc.) gli stessi devono essere adeguatamente evidenziati con 

apposita segnaletica di pericolo31 

Altezza libera. Il Manuale olandese di progettazione32 prevede, per rendere confortevole il passaggio nei 

sottopassi e in galleria, uno spazio minimo di 0,75 m tra il ciclista e la struttura sovrastante. Considerando 

ǳƴΩŀƭǘŜȊȊŀ ǎǘŀƴŘŀǊŘ ŘŜƭ ŎƛŎƭƛǎǘŀ Řƛ ŎƛǊŎŀ мΣт Ƴ è richiesta dunque Řƛ ǳƴΩŀƭǘŜȊȊa libera di almeno 2,45 m. 

Secondo quanto riportato ƴŜƭƭΩAllegato A ς Requisiti di pianificazione e standard tecnici di progettazione per 

la realizzazione del SNCT (D.M. 20 luglio 2017, n. 375) deve essere garantita lungo tutta la ciclovia ǳƴΩŀƭǘŜȊȊŀ 

libera minima di 2,2 m dal piano ciclabile, nei confronti di strutture orizzontali e/o altri ostacoli. 

2.4.2.3  Altri requisiti  

Fondo. [ΩAllegato A ς Requisiti di pianificazione e standard tecnici di progettazione per la realizzazione del 

SNCT (D.M. 20 luglio 2017, n. 375) specifica che per consentire una fruizione agevole e sicura, il fondo viabile 

deve possedere adeguati livelli di compattezza, scorrevolezza e aderenza, ottenuti con diverse tipologie di 

materiali naturali e artificiali; deve inoltre risultare privo di discontinuità, quali buche, avvallamenti, caditoie, 

che, nel caso in cui non possano essere eliminate, devono essere comunque adeguatamente segnalate. Viene 

                                                             
28 Art. 8 comma 3 del D.M. 30 novembre 1999, n. 557 
29 Art. 9 comma 3 del D.M. 30 novembre 1999, n. 557 
30 Lƴ ǉǳŜǎǘΩǳƭǘƛƳƻ Ŏŀǎƻ ƴƻƴ si tratta di una norma scritta poiché la norma esplicita riguarda esclusivamente i sovrappassi, tuttavia 

un ponte ciclabile privo di questi requisiti di sicurezza potrebbe essere dichiaraǘƻ άƴƻƴ ŎƻƭƭŀǳŘŀōƛƭŜέΦ  
31 D.M. 20 luglio 2017, n. 375 
32 CROW-record 25 ς Design Manual for Bicycle Traffic 
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specificata inoltre la tipologia di pavimentazione richiesta per la valutazione di ciascun tronco di ciclovia, 

individuando tre livelli: 

- ƭƛǾŜƭƭƻ άƳƛƴƛƳƻέΣ fondo in terra naturale o misto stabilizzato di cava in tratti privi di pendenza, buche, 

avvallamenti e altre discontinuità, per una lunghezza non superiore al 10% del tronco; 

- ƭƛǾŜƭƭƻ άōǳƻƴƻέΣ fondo in terra naturale o misto stabilizzato di cava in tratti privi di pendenza, buche, 

avvallamenti e altre discontinuità, per una lunghezza non superiore al 5% del tronco; 

- ƭƛǾŜƭƭƻ άƻǘǘƛƳƻέ, fondo pavimentato, compatto, scorrevole e con margini esterni in condizione di sicurezza, 

assŜƴȊŀ ŀǎǎƻƭǳǘŀ Řƛ ŀǾǾŀƭƭŀƳŜƴǘƛ ŎƘŜ ƎŜƴŜǊƛƴƻ ǊƛǎǘŀƎƴƛ ŘΩŀŎǉǳŀ Ŝκƻ ǘǊŀǘǘƛ ŦŀƴƎƻǎƛ ƛƴ ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ ŎƻƴŘƛȊƛƻƴƛ 

meteo avverse. 

Anche EuroVelo prevede il rispetto di alcuni standard riguardanti le superfici delle ciclovie. In particolare 

tiene conto: 

- dei materiali della superficie; 

- della qualità della superficie. 

Il primo richiede come ǊŜǉǳƛǎƛǘƻ άŜǎǎŜƴȊƛŀƭŜέ ŎƘŜ ƭŀ ǎǳǇŜǊŦƛŎƛŜ ǎƛŀ ǇŜǊŎƻǊǊƛōƛƭŜ ǘǳǘǘƻ ƭΩŀƴƴƻΣ ǎǇŜŎƛŦƛŎŀƴŘƻ ŎƘŜ 

la pavimentazione deve risultare liscia e stabile. Richiede inoltre come requisito άƛƳǇƻǊǘŀƴǘŜέ che si abbia 

almeno il 50% della superficie asfaltata e infine come requisito άŀƎƎƛǳƴǘƛǾƻέ che la superficie sia pavimentata 

(asfaltata) con materiali di alta qualità. Le percentuali richieste sono riferite alla tappa giornaliera (European 

Certification Standard, 2016). 

Il secondo invece prevede come ǊŜǉǳƛǎƛǘƻ άŜǎǎŜƴȊƛŀƭŜέ ŎƘŜ meno del 50% della tappa giornaliera sia 

classificabile come moderatamente o scarsamente percorribile, vedi Tabella 2.1. (European Certification 

Standard, 2016). 

 
Tabella 2.1 - Tipologie di pavimentazione e relativa percorribilità 

[Fonte: ECF - European Certification Standard, 2016] 

Segnaletica. {ŜŎƻƴŘƻ ǉǳŀƴǘƻ ǊƛǇƻǊǘŀǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭ Regolamento recante norme per la definizione delle 

caratteristiche tecniche delle piste ciclabili (D.M. 30 novembre 1999, n. 557), le piste ciclabili devono essere 

provviste della specifica segnaletica verticale ŀƭƭΩƛƴƛȊƛƻ Ŝ ŀƭƭŀ ŦƛƴŜ ŘŜƭ ƭƻǊƻ ǇŜǊŎƻǊǎƻΣ ŘƻǇƻ ƻƎƴƛ ƛƴǘŜǊǊǳȊƛƻƴŜ Ŝ 

dopo ogni intersezione33 (Art. 10 comma 1). Inoltre, devono essere provviste di appositi simboli e scritte 

orizzontali che ne distinguano ƭΩǳǎƻ ǎǇŜŎƛŀƭƛǎǘƛŎƻΦ !ƴŀƭƻƎŀƳŜƴǘŜ ŘŜǾŜ ŜǎǎŜǊŜ ǎŜƎƴŀƭŀǘƻΣ Ŏƻƴ ŀǇǇƻǎƛǘŜ ŦǊŜŎŎŜ 

direzionali sulla pavimentazione, ogni cambio di direzione della pista (Art. 10 comma 2) 

                                                             
33 CŜǊƳŀ ǊŜǎǘŀƴŘƻ ƭΩŀǇǇƭƛŎŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ŘƛǎǇƻǎƛȊƛƻƴƛ ǊŜƭŀǘƛǾŜ ŀƭƭŀ ǎŜƎƴŀƭŜǘƛŎŀ ǎǘǊŀŘŀƭŜ ǇǊŜǾƛǎǘŜ Řŀƭ 5Φ [ƎǎΦ ол ŀǇǊƛƭŜ мффнΣ ƴΦ н85 e 

dal D.P.R. 16 dicembre 1992, n. 495 e successive modificazioni. 
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La segnaletica deve inoltre essere facilmente identificabile: deve possedere una propria identità visiva che 

ŎƻƴǎŜƴǘŀ ƭΩƛƳƳŜŘƛŀǘŀ riconoscibilità Řŀ ǇŀǊǘŜ ǎƛŀ ŘŜƭƭΩǳǘŜƴȊŀ ƳƻǘƻǊƛȊȊŀǘŀ ǎƛŀ ŘŜƭƭΩǳǘŜƴȊŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ (Allegato A 

del D.M. 20 luglio 2017, n. 375). 

È richiesto inoltre che la segnaletica lungo la ciclovia sia coerente con gli standard nazionali (se esistenti) e 

con le linee guida (EuroVelo34). 

Servizi. Il D.M. 30 novembre 1999, n. 557 regolamenta quelle che definisce come άAree di parcheggioέΣ 

specificando che ciascun progetto di itinerario ciclabile deve essere ŎƻǊǊŜŘŀǘƻ ŘŀƭƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƛ ƭǳƻƎƘƛ 

e delle opere ed attrezzature necessarie a soddisfare la domanda di sosta per i velocipedi ed eventuali altre 

esigenze legate allo sviluppo della mobilità ciclistica, in riferimento ai poli attrattori di traffico e ai nodi di 

interscambio modale.35 

¦ƭǘŜǊƛƻǊƛ ǎǇŜŎƛŦƛŎƘŜ ǎƛ ǘǊƻǾŀƴƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭΩAllegato A del D.M. 20 luglio 2017, n. 375, che riporta i servizi 

necessari per garantire la fruizione delle ciclovie in sicurezza e confort per le diverse tipologie di utenti: 

- sosta biciclette (almeno ogni 50 km); 

- noleggio e assistenza bici (almeno ad inizio/fine tronco); 

- tecnologie smart (QR-code e/o Hi-code visual); 

- servizi igienici (almeno ad inizio/fine tronco); 

- punti di approvvigionamento acqua potabile (almeno ad inizio/fine tronco). 

Anche EuroVelo riporta un elenco di servizi da garantire lungo le ciclovie, in riferimento alla tappa giornaliera: 

- pernottamento (almeno semplici possibilità di pernottamento come camere private, pensioni, camping, 

etc.); 

- servizi di ristorazione e aree di sosta (almeno semplici offerte di ristorazione o aree di sosta); 

- ƻŦŦƛŎƛƴŜ ōƛŎƛκƴŜƎƻȊƛ ǇŜǊ ŎƛŎƭƛǎǘƛ όŀƭƳŜƴƻ ǳƴΩƻŦŦƛŎƛƴŀ ƻƎƴƛ мрл ƪƳ ƻ una stazione di auto-riparazione ogni 50 

km); 

- altri servizi (stazioni di ricarica per e-bike, noleggio biciclette e servizi di assistenza); 

- oŦŦŜǊǘŜ ǇǊŜƴƻǘŀōƛƭƛ όŀƭƳŜƴƻ ǳƴΩƻŦŦŜǊǘŀ ǘǊŀƴǎƴŀȊƛƻƴŀƭŜ άǘǳǘǘƻ ŎƻƳǇǊŜǎƻέύΦ 

                                                             
34 Lƭ ƳŀƴǳŀƭŜ άSigning of EuroVelo cycle routesέ ŝ ǎŎŀǊƛŎŀōƛƭŜ ŀƭ ƭƛƴƪΥ 

http://www.eurovelo.org/wp-content/uploads/2011/08/2016_Signing_EuroVelo_e_full.pdf 
35 Art. 11 comma 1 del D.M. 30 novembre 1999, n. 557 
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3.1  I CRITERI D I SCELTA DELLA SEDE CICLABILE  

 

/ƻƴ ƭΩƻōƛettivo di realizzare percorsi che siano potenzialmente utilizzabili e appetibili dal più alto numero e 

dalla tipologia più diversificata di utenti, compresi soprattutto quelli che ad oggi non usano ancora la bici di 

tutte le età e abilità, la pianificazione della configurazione di rete proposta si basa: 

- ǎǳƭƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ ŘŜƭ patrimonio stradale esistente, in particolare quello a basso e bassissimo traffico 

motorizzato e sul recupero dei tracciati delle ferrovie dismesse; 

- ǎǳƭƭΩƛƴŘƛǾƛŘǳŀȊƛƻƴŜ Řƛ ǘǊŀǘǘƛ ƻ Řƛ ƛƴǘŜǊi itinerari dove è possibile realizzare una segregazione completa dello 

spazio dedicato alla circolazione della bicicletta, attraverso la realizzazione di una vera e propria 

infrastruttura ciclabile (piste ciclabili in sede propria) che garantisca massima sicurezza e comfort. 

Inoltre, la scelta delle tipologie di sede ciclabile con cui articolare una rete o un itinerario della stessa deve 

tenere conto della sua eventuale appartenenza a reti ciclabili sovraordinate, di livello nazionale (Sistema 

Nazionale delle ciclovie turistiche e Bicitalia) o europeo (EuroVelo). Infatti, la possibilità per un itinerario 

ciclabile di entrare a far parte di una rete nazionale o internazionale può essere vincolata al rispetto di 

determinati parametri imposti dalle relative normative di riferimento, che stabiliscono standard di 

progettazione e criteri di certificazione da applicare a ciascun itinerario per consentirne il suo inserimento. 

Di seguito si riportano alcuni parametri definiti dalla Direttiva MIT prot. 375 del 20.07.2017 - Allegato A per 

il Sistema Nazionale delle ciclovie turistiche in Tabella 3.1 e dagli Standard di certificazione europea per gli 

itinerari EuroVelo in Tabella 3.2. 

 
 

DM 30 novembre 1999, n. 557  
Art. 4, comma 1 

Gli itinerari ciclabili, posti all'interno del centro abitato o di collegamento con i centri abitati limitrofi, 
possono comprendere le seguenti tipologie riportate in ordine decrescente rispetto alla sicurezza che le 
stesse offrono per l'utenza ciclistica: 
a) piste ciclabili in sede propria; 
b) piste ciclabili su corsia riservata; 
c) percorsi promiscui pedonali e ciclabili; 
d) percorsi promiscui ciclabili e veicolari. 
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Tabella 3.1 - Le tipologie di sede ciclabile nei requisiti del Sistema Nazionale Ciclovie Turistiche 

 

 

Tabella 3.2 - Le tipologie di sede ciclabile negli standard di certificazione europea per gli itinerari EuroVelo 
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 Il c riterio  di scelta della sede promiscua e corsia riservata  

Le strade esistenti utilizzate per costituire gli itinerari e le ciclovie della rete ciclabile sono quelle che, dopo 

opportuni ma contenuti interventi di compatibilità ciclabile, possono essere considerate come degli itinerari 

ciclabili quasi autonomi o a segregazione completa (molto simili a quelli in sede propria), tali da garantire 

livelli di sicurezza e comfort elevati e attrarre un elevato e diversificato numero di ciclisti e futuri ciclisti. 

Rientrano in questa categoria le strade comunali extraurbane, campestri, rurali, vicinali, di penetrazione 

agraria, arginali e di servizio ai canali, caratterizzate da una bassa o bassissima mobilità veicolare (inferiore ai 

500 veicoli/giorno) e da ridotta velocità (inferiore ai 50 km/h) e, ove possibile, lungo le quali sussista il divieto 

di circolazione dei mezzi pesanti. 

 

Lungo queste tipologie di strade ƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ǎƛ ǎǾƛƭǳǇǇŀ ƛƴ sede promiscua con il modesto traffico 

veicolare o lungo una corsia riservata posta sul lato della strada e opportunamente segnalata. 

Inoltre, la condivisione della sede stradale risulta obbligata anche quando, per garantire continuità 

ŀƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ Ŝ ŀƭƭŀ dorsale o per completare la struttura della rete ciclabile, è necessario percorrere una 

strada ordinaria (strade statali e provinciali extraurbane) che presenta una configurazione planimetrica non 

modificabile e pertanto non ammette la possibilità di un allargamento per la realizzazione di una pista 

ciclabile in sede propria. Di conseguenza questa categoria di strade sarà soggetta a interventi specifici e più 

ǊŀŘƛŎŀƭƛ ŀƭ ŦƛƴŜ Řƛ ǊŜƴŘŜǊƭŀ ŎƻƳǇŀǘƛōƛƭŜ Ŏƻƴ ƭΩǳǎƻ ǎƛŎǳǊƻ ŘŜƭƭŀ ōƛŎƛŎƭŜǘǘŀ ŀƴŎƘŜ ƛƴ ǎŜŘŜ ǇǊƻƳƛǎŎǳŀ. 

 Il c riterio di scelta della sede propria  

Nei casi in cui ƴƻƴ ŜǎƛǎǘŜ ǳƴΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǎǘǊŀŘŀƭŜ Ŏƻƴ ƭŜ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛǎǘƛŎƘŜ descritte in precedenza (strade a 

bassa velocità e bassissimo traffico veicolare) o, pur esistendo, non risulta coerente con i requisiti di sicurezza, 

attrattività, linearità, continuità e confortevolezza, si ritiene preferibile realizzare tracciati in sede propria 

autonomi e segregati. La tipologia in sede propria è proposta anche nelle situazioni in cui, pur esistendo un 

collegamento stradale per raggiungere la destinazione prescelta, questo ha caratteristiche non coerenti con 

una possibile condivisione dello spazio stradale tra veicoli e biciclette (ad esempio per alto traffico, velocità 

elevate, bassi livelli di sicurezza etc.). Quando è possibile intervenire sulla sua configurazione tramite 

ridimensionamenti e allargamenti della piattaforma o sede stradale la pista in sede propria viene realizzata 

ƭǳƴƎƻ ƭƻ ǎǾƛƭǳǇǇƻ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǎǘǊŀŘŀƭŜΣ ƴŜƭƭŜ ŀƭǘǊŜ ǎƛǘǳŀȊƛƻƴƛ ŀƴŎƘŜ ŀǇǊŜƴŘƻ ƴǳƻǾƛ collegamenti dedicati 

al transito ciclabile. 
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Infine, nei casi in cui non sia possibile adeguarsi ai criteri richiamati lungo una porzione di itinerario la 

continuità è ƎŀǊŀƴǘƛǘŀ ŘŀƭƭΩƛƴǘŜǊƳƻŘŀƭƛǘŁ Ŏƻƴ ƛƭ ǘǊŀǎǇƻǊǘƻ ǇǳōōƭƛŎƻ ǎǳ ƎƻƳƳŀ Ŝ ǎǳ ŦŜǊǊƻ ƻ Ŏƻƴ ŀƭǘǊi servizi 

dedicati al fine di garantire ƭŀ ǇŜǊŎƻǊǊƛōƛƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻΣ ŘŜƭƭŀ ŎƛŎƭƻǾƛŀ Ŝκƻ ŘŜƭƭŀ ŘƛǊŜǘǘǊƛŎŜ ŀƴŎƘŜ Řŀ ǇŀǊǘŜ 

ŘŜƭƭΩǳǘŜƴȊŀ ŘŜōƻƭŜ Ŝ ƛƴŜǎǇŜǊǘŀ. 
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3.2  I REQUISITI DI PROGE TTO DEGLI ITINERARI CICLABILI  

 

[Ωindividuazione delle tipologie di sede ciclabile con cui articolare gli itinerari di un sistema di mobilità 

ciclistica è avvenuta attraverso lo studio di situazioni ricorrenti, presenti nei diversi contesti attraversati, al 

fine di ottenere una serie di "disegni" comuni ƛƴ ƎǊŀŘƻ Řƛ ŘŜŦƛƴƛǊŜ ǳƴΩƛŘŜƴǘƛǘŁ ǳƴƛŎŀ ǇŜǊ l'intero sistema 

ciclistico regionale. 

Per fare ciò è stato realizzato un abaco di soluzioni tecniche semplici, appunto ricorrenti ma soprattutto 

funzionali, che costituiscono un insieme di soluzioni adeguate ai diversi casi riscontrati durante la fase di 

pianificazione degli itinerari.  

Per elaborare questo abaco sono stati analizzati i diversi tipi di strade e sentieri carrabili ǊƛŎƻƳǇǊŜǎƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ 

degli itinerari ciclabili, ed alle casistiche incontrate sono state associate diverse soluzioni tecniche per 

ciascuna tipologia di sede ciclabile. 

Le soluzioni vengono proposte assegnando una rilevante importanza ai requisiti di sicurezza, che 

costituiscono un elemento essenziale ed impresciƴŘƛōƛƭŜ ǇŜǊ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ nella rete 

regionale. Questa importanza dovrà essere confermata anche ƴŜƭƭŜ Ŧŀǎƛ Řƛ ǇǊƻƎŜǘǘŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ 

ciclabile, nelle quali Ǝƭƛ ŀǎǇŜǘǘƛ ƭŜƎŀǘƛ ŀƭƭŀ ǎƛŎǳǊŜȊȊŀ ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ ŀƴŘǊŀƴƴƻ approfonditi evidenziando i punti 

e tratti potenzialmente pericolosi, per i quali occorrerà predisporre opportuni interventi infrastrutturali o di 

moderazione e/o regolazione del traffico. 

 Lõutilizzo degli spazi dellõinfrastruttura stradale 

La possibilità di realizzare dei percorsi ciclabili segregati in affiancamento alle strade esistenti dipende dalla 

configurazione degli elementi costitutivi dello spazio stradale (Figura 3.1). Infatti, a seconda delle dimensioni 

di questi ultimi la sede ciclabile può essere ricavata intervenendo sulla piattaforma stradale, ad esempio con 

una riduzione dellŜ ŘƛƳŜƴǎƛƻƴƛ ŘŜƭƭŀ ŎŀǊǊŜƎƎƛŀǘŀ ǎŜ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭƳŜƴǘŜ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ Ŝ ƛƴ ŀŎŎƻǊŘƻ Ŏƻƴ ƭΩŜƴǘŜ ƎŜǎǘƻǊŜΣ 

o recuperando i margini laterali attraverso un ridimensionamento di banchine, spartitraffico, etc. Inoltre, è 

possibile utilizzare parte della sede stradale disponibile, quando di larghezza sufficientemente ampia, 

attraverso una riconfigurazione delle fasce di pertinenza, oppure prevedere un allargamento della sede 

ǎǘǊŀŘŀƭŜ ǎǘŜǎǎŀ ƻƭǘǊŜ ƛƭ ŎƻƴŦƛƴŜ ǎǘǊŀŘŀƭŜΣ ǊƛŎƻǊǊŜƴŘƻ ŀƴŎƘŜ ŀƭƭΩŜǎǇǊƻǇǊƛƻ ƻ ŀŘ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ ƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊali più 

rilevanti nel caso di corpo stradale in trincea o a mezza costa. 

 DM 30 novembre 1999, n. 557  
Art. 6, comma 6 

In generale e con riferimento specifico alla tipologia delle strade indicata nel decreto legislativo 30 aprile 1992, n. 
285, è da osservare che: 
a) sulle autostrade, extraurbane ed urbane, e sulle strade extraurbane principali, la circolazione ciclistica è vietata, 
ai sensi dell'articolo 175 del suddetto decreto legislativo, e da indirizzare sulle relative strade di servizio; 
b) sulle strade extraurbane secondarie e sulle strade urbane di scorrimento le piste ciclabili - ove occorrano - devono 
essere realizzate in sede propria, salvo i casi nei quali i relativi percorsi protetti siano attuati sui marciapiedi; 
c) sulle strade urbane di quartiere e sulle strade locali extraurbane, le piste ciclabili possono essere realizzate oltre 
che in sede propria, anche su corsie riservate; 
d) sulle strade locali urbane, le piste ciclabili - ove occorrano - devono essere sempre realizzate su corsie riservate. 
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Figura 3.1 - Dƭƛ ǎǇŀȊƛ ŘŜƭƭΩƛƴŦǊŀǎǘǊǳǘǘǳǊŀ ǎǘǊŀŘŀƭŜ 

 

È importante osservare che in Sardegna il patrimonio stradale ordinario (strade statali, provinciali e comunali 

extraurbane) si articola secondo una diversificata configurazione tipologica, spesso non riconducibile alle 

categorie previste dalla normativa (DM 5/11/2001). Queste infrastrutture presentano larghezze della 

carreggiata di dimensioni variabili e spesso sono prive di alcuni elementi costitutivi, tra cui in particolare le 

banchine laterali. Queste ultime, quando presenti e regolarmente dimensionate, raramente sono 

pavimentate ma per lo più in terreno naturale. In conclusione, le tipologie di intervento devono adattarsi alla 

varietà di configurazioni presenti e spesso richiedono un inevitabile allargamento dello spazio stradale. 

 

[Ŝ ǘƛǇƻƭƻƎƛŜ Řƛ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ǎǳƭ ǇŀǘǊƛƳƻƴƛƻ ǎǘǊŀŘŀƭŜ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜ ǇŜǊ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ Řƛ ǳƴŀ ǎŜŘŜ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ autonoma 

e segregata (pista ciclabile in sede propria o corsia riservata) si possono riassumere in: 

Á Interventi di modifica della piattaforma stradale: 

1. Ridimensionamento della carreggiata e delle corsie veicolari, con eventuale declassamento 

funzionale dellŀ ǎǘǊŀŘŀ ƛƴ ŀŎŎƻǊŘƻ Ŏƻƴ ƭΩŜƴǘŜ ƎŜǎǘƻǊŜ e verificata la compatibilità con i dati di volumi 

di traffico (TGM) di progetto/gestione della strada. 

2. Riduzione degli spazi di margine laterale (banchina, spartitraffico, etc.). 

3. Allargamento della piattaforma stradale su spazi della sede stradale, con eventuale ripristino del 

sistema di smaltimento delle acque meteoriche in caso di tombatura delle cunette laterali. 

 

Á Interventi di modifica della sede stradale: 

4. Allargamento degli spazi della sede stradale (fascia di pertinenza) entro il confine stradale.  

5. !ƭƭŀǊƎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǎŜŘŜ ǎǘǊŀŘŀƭŜ ƻƭǘǊŜ ƛƭ ŎƻƴŦƛƴŜ ǎǘǊŀŘŀƭŜΣ ŀƴŎƘŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩŜǎǇǊƻǇǊƛƻΦ 

6. Allargamento della sede stradale in trincea attraverso scavo di sbancamento. 

7. Allargamento della sede stradale a mezza costa attrŀǾŜǊǎƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ŀ ǎōŀƭȊƻΦ 
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Figura 3.2 - Inserimento pista ciclopedonale affiancata al corpo stradale mediante gli interventi n. 1 e 3 

 

Figura 3.3 - LƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ Ǉƛǎǘŀ ƛƴ ǎŜŘŜ ǇǊƻǇǊƛŀ ƳƻƴƻŘƛǊŜȊƛƻƴŀƭŜ ŀŦŦƛŀƴŎŀǘŀ ŀƭ ƳŀǊŎƛŀǇƛŜŘŜ ƳŜŘƛŀƴǘŜ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ƴΦ м 

 

 

Figura 3.4 - Inserimento pista in sede propria bidirezionale affiancata al marciapiede mediante ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ ƴΦ р 

  



LINEE GUIDA, INDIRIZZI TECNICI E BUONE PRATICHE |  PARTE SECONDA 

50 

3.3  PISTA CICLABILE IN S EDE PROPRIA  

 DM 30 novembre 1999, n. 557  
Art. 6, comma 2 

La pista ciclabile può essere realizzata: a) in sede propria, ad unico o doppio senso di marcia, qualora la 
sua sede sia fisicamente separata da quella relativa ai veicoli a motore ed ai pedoni, attraverso idonei 
spartitraffico longitudinali fisicamente invalicabili. 

La pista ciclabile in sede propria, monodirezionale o bidirezionale, presenta una sede ciclabile segregata e 

separata dalle corsie veicolari e pedonali attraverso uno spartitraffico longitudinale invalicabile. Come da 

normativa di riferimento, in una pista in sede propria monodirezionale la larghezza minima della corsia 

ciclabile è pari a 1,50 metri, compresa la striscia di margine; tale dimensione è riducibile a 1,25 metri nel caso 

in cui si tratti di due corsie contigue, dello stesso od opposto senso di marcia, per una larghezza complessiva 

minima di 2,50 metri. I parametri definiti dalla normativa di settore possono essere considerati come il livello 

ƳƛƴƛƳƻ Ŏƻƴ Ŏǳƛ ǇǊƻƎŜǘǘŀǊŜ ǳƴŀ Ǉƛǎǘŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ƛƴ ǎŜŘŜ ǇǊƻǇǊƛŀ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƎƭƛ ƛǘƛƴŜǊŀǊƛ Řƛ ƭƛǾŜƭƭƻ ǊŜƎƛƻƴŀƭŜΣ 

ŦŜǊƳƻ ǊŜǎǘŀƴŘƻ ŎƘŜ ƛƴ ǊŜƭŀȊƛƻƴŜ ŀƛ Ŧƭǳǎǎƛ Řƛ ŎƛŎƭƛǎǘƛ ǇǊŜǾƛǎǘƛ Ŝ ǇŜǊ ŜƭŜǾŀǊŜ ƛƭ ƭƛǾŜƭƭƻ Řƛ ǉǳŀƭƛǘŁ ŘŜƭƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ 

possono essere proposte larghezze superiori, pari a 2,00/2,50 metri per le monodirezionali e 3,00/3,50 metri 

per la bidirezionale. Inoltre, lungo queste piste ciclabili ƭΩŜǾŜƴǘǳŀƭŜ ǇǊŜǎŜƴȊŀ Řƛ ǎǘǊǳǘǘǳǊŜ ƻǊƛȊȊƻƴǘŀƭƛ ƻ ŀƭǘǊƛ 

ostacoli deve garantire ǳƴΩaltezza libera di almeno 2,20 metri dal piano ciclabile. 

Inoltre, nel caso di itinerari appartenenti a reti ciclabili o ciclovie di scala nazionale (Bicitalia, Sistema 

Nazionale delle ciclovie turistiche) o europea (EuroVelo), la progettazione di piste ciclabili in sede propria 

dovrà tenere conto dei requisiti e degli standard tecnici imposti dalla relativa normativa di riferimento, di cui 

si riportano alcune indicazioni in Tabella 3.3. 

La pista ciclabile in sede propria può essere distinta in due tipologie principali: 

- in affiancamento o allargamento del corpo stradale 

esistente ma separata fisicamente dalle corsie 

veicolari e pedonali, a corsia unica per senso di 

marcia (a) o a doppio senso di marcia (b). La pista è 

realizzata utilizzando del tutto o in parte gli spazi 

disponibili della piattaforma o della sede stradale o 

gli spazi disponibili oltre la sede stessa, qualora non 

sufficiente. 

a.  

b.  

- non in affiancamento, denominata anche greenway 

o via verde, posta lontana da strade a traffico 

motorizzato. La pista bidirezionale (c) è realizzata 

tramite la definizione di un nuovo tracciato oppure 

riutilizzando il sedime dismesso di un tracciato 

stradale o ferroviario non riutilizzato o di un 

ǎŜƴǘƛŜǊƻ Ǉƻǎǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ un parco o di una zona 

protetta, spesso in condivisione con i pedoni. 

                  c.  
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Tabella 3.3 - La pista ciclabile in sede propria nei requisiti del Sistema Nazionale Ciclovie Turistiche 
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 Pista ciclabile in sede propr ia in affiancamento e/o allargamento 

del corpo stradale esistente  

La pista ciclabile in affiancamento alla strada, ad unico o doppio senso di marcia, ŝ ǊŜŀƭƛȊȊŀǘŀ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜlla 

sede stradale attraverso la riduzione della carreggiata, se funzionalmente ǇƻǎǎƛōƛƭŜΣ Ŝ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ǇŀǊǘŜ degli 

spazi della piattaforma stradale e della sede stradale, oppure attraverso un allargamento della stessa sede 

stradale (Figura 3.5 e Figura 3.6). In entrambi i casi ŝ ŘΩƻōōƭƛƎƻ ƭϥƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ Řƛ ǳƴ ŎƻǊŘƻƭƻ ƻ ōŀǊǊƛŜǊŀ Řƛ 

protezione e separazione dalla carreggiata stradale adibita al traffico dei veicoli motorizzati, che aumenta 

notevolmente il livello di sicurezza dei ciclisti. Per quanto riguarda la pavimentazione si predilige l'utilizzo di 

bitume/asfalto drenante di spessore adeguato, simile a quello della strada esistente o eventualmente 

colorato per distinguerlo dalle corsie motorizzate. 

 

 



3|  LE TIPOLOGIE DI INTERVENTO 

53 

 

Figura 3.5 - Sezione tipo pista ciclabile bidirezionale in sede propria affiancata al corpo stradale esistente (strada tipo C2 come 

definita dal D. M. del 5-11-нллм άbƻǊƳŜ ŦǳƴȊƛƻƴŀƭƛ Ŝ ƎŜƻƳŜǘǊƛŎƘŜ ǇŜǊ ƭŀ ŎƻǎǘǊǳȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŜ ǎǘǊŀŘŜ) 

 

Figura 3.6 - Dettaglio costruttivo pista ciclabile bidirezionale in sede propria affiancata al corpo stradale esistente 

Nella definizione di un itinerario ciclabile in ambito extraurbano, la pista ciclabile in sede propria può essere 

realizzata in affiancamento del corpo stradale esistente secondo le seguenti casistiche: 

- possibilità di ridimensionare gli elementi costitutivi della piattaforma stradale: la pista ciclabile è inserita 

ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭŀ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŀ ǎǘǊŀŘŀƭŜ Ŏƻƴ ōŀƴŎƘƛne (A1) tramite il suo risezionamento (riduzione degli 

spazi di carreggiata o dei margini laterali); 

- possibilità di allargare la piattaforma stradale su spazi propri della sede stradale: la pista ciclabile è inserita 

a lato della piattaforma stradale tramite il suo allargamento (A2), con eventuale spostamento della 

cunetta laterale o ricostituzione del sistema di smaltimento delle acque meteoriche (A3) nel caso in cui si 

richieda la sua tombatura; 

- possibilità di allargare la sede stradale entro i confini stradali e/o oltre gli stessi, anche mediante 

ŜǎǇǊƻǇǊƛƻΥ ƭŀ Ǉƛǎǘŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ŝ ƛƴǎŜǊƛǘŀ ŀ ƭŀǘƻ ŘŜƭƭŀ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŀ ǎǘǊŀŘŀƭŜ ǘǊŀƳƛǘŜ ƭΩŀƭƭŀǊƎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǎŜŘŜ 

stradale (A4), con eventuale scavo di sbancamento qualora si tratti di corpo stradale in trincea (A5) o con 

utilizzo di struttura a sbalzo nel caso di corpo stradale a mezza costa (A10 e A11); 

- possibilità di ridimensionare gli elementi costitutivi della piattaforma stradale su ponte, viadotto etc.: la 

Ǉƛǎǘŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ŝ ƛƴǎŜǊƛǘŀ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭŀ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŀ stradale (A7) tramite il suo risezionamento (riduzione 

larghezza banchina, carreggiata etc.); 
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- impossibilità di ridimensionare gli elementi costitutivi della piattaforma stradale su ponte, viadotto etc.: 

la pista ciclabile è inserita a lato della piattaforƳŀ ǎǘǊŀŘŀƭŜ ǘǊŀƳƛǘŜ ƭΩŀƭƭŀǊƎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǎŜŘŜ ǎǘǊŀŘŀƭŜ Ŏƻƴ 

utilizzo di modulo prefabbricato (A8) o struttura reticolare (A9) a sbalzo. 

I codici riportati in grassetto fra parentesi fanno riferimento alle sezioni tipologiche rappresentate secondo lo 

stato di fatto e lo stato di progetto nella Tavola 19.1 Abaco delle soluzioni tecniche adottate: sezioni 

tipologiche | La sede propria affiancata del Piano della Mobilità Ciclistica della Regione Sardegna, che si 

allega al presente documento. 

bŜƭ Ŏŀǎƻ ƛƴ Ŏǳƛ ƭΩŀƭlargamento della sede stradale debba essere eseguito attraverso la realizzazione di 

strutture a sbalzo, è possibile optare per differenti soluzioni tecnologiche, tra cui ponte, mensola e piastra 

ciclabile di cui si riportano di seguito alcune sezioni tipo (Figura 3.7, Figura 3.8 e Figura 3.9). Inoltre, si ricorda 

ŎƘŜ ƭΩŀŘƻȊƛƻƴŜ Řƛ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊƛ ǎƻƭǳȊƛƻƴƛ ǘŜŎƴƻƭƻƎƛŎƘŜ ǇǳƼ ŜǎǎŜǊŜ ƭΩƻŎŎŀǎƛƻƴŜ ǇŜǊ ŎŀǊŀǘǘŜǊƛȊȊŀǊŜ ƭΩƛǘƛƴŜǊŀǊƛƻ 

attraverso realizzazioni di elevata qualità architettonica e interventi di inserimento paesaggistico, auspicati 

anche dai requisiti di qualità del SNCT come indicato in Tabella 3.4. 

 

Tabella 3.4 - La qualità architettonica nei requisiti del Sistema Nazionale Ciclovie Turistiche 

 

Figura 3.7 - Dettaglio costruttivo di ponte ciclabile (Fonte: progetto CiclOlbia) 
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Figura 3.8 - Dettaglio costruttivo di mensola ciclabile (fonte: progetto CiclOlbia). 

 

 

Figura 3.9 - Dettaglio costruttivo di piastra ciclabile (fonte: progetto CiclOlbia) 
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 Pista ciclabile in sede propria in affiancamento al marciapiede  

[ŀ Ǉƛǎǘŀ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ƛƴ ŀŦŦƛŀƴŎŀƳŜƴǘƻ ǇǳƼ ŜǎǎŜǊŜ ǊŜŀƭƛȊȊŀǘŀ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ ŘŜƭƭŀ sede stradale anche mediante 

ƭΩŀƭƭŀǊƎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ŦŀǎŎƛŀ Řƛ ǇŜǊǘƛƴŜƴȊŀ Ŝ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǎŜŘŜ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ŀŎŎŀƴǘƻ ŀƭ ƳŀǊŎƛŀǇƛŜŘŜ ŘŜŘƛŎŀǘƻ 

al transito pedonale. In questo caso la pista ciclabile si colloca a quota marciapiede e dovrà rimanere tale 

anche in corrispondenza dei passi carrai o delle intersezioni con la viabilità minore traversante. Inoltre, può 

ŜǎǎŜǊŜ ƻǇǇƻǊǘǳƴƻ ŘƛǎǘƛƴƎǳŜǊŜ ƭŀ ǎŜŘŜ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ Řŀ ǉǳŜƭƭŀ ǇŜŘƻƴŀƭŜ ŀƴŎƘŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭΩǳǘƛƭƛȊȊƻ Řƛ ŘƛŦŦŜǊŜƴǘƛ 

pavimentazioni al fine di evitare pericolose interferenze tra le differenti tipologie di utenza (Figura 3.10 e 

Figura 3.11). 
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Figura 3.10 - Sezione tipo pista ciclabile monodirezionale in sede propria affiancata al marciapiede 

 

Figura 3.11 - Dettaglio costruttivo pista ciclabile bidirezionale in sede propria affiancata al marciapiede 

 

Nella definizione di un itinerario ciclabile in ambito extraurbano, la pista ciclabile in sede propria può essere 

realizzata in affiancamento al marciapiede secondo la seguente modalità: 

- possibilità di ridimensionare gli elementi della sede stradale o di allargare la stessa entro i confini stradali 

e/o oltre gli stessi: la pista ciclabile è inserita in affiancamento del marciapiede tramite il suo allargamento 

Ŝ ƭΩŀŦŦƛŀƴŎŀƳŜƴǘƻ ŘŜƭƭŀ ǎŜŘŜ ŎƛŎƭŀōƛƭŜ ŀƛ Ŧƭǳǎǎƛ ǇŜŘƻƴŀƭƛ όA6). 

I codici riportati in grassetto fra parentesi fanno riferimento alle sezioni tipologiche rappresentate secondo lo 

stato di fatto e lo stato di progetto nella Tavola 19.1 Abaco delle soluzioni tecniche adottate: sezioni 

tipologiche | La sede propria affiancata del Piano della Mobilità Ciclistica della Regione Sardegna, che si 

allega al presente documento. 
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 Pista ciclabile in sede propria non in  affiancamento  

La pista ciclabile non in affiancamento è una 

sede ciclabile posta lontana da strade a 

traffico motorizzato (Figura 3.12 e Figura 

3.13). In questo caso la pista a doppio senso 

di marcia può essere realizzata attraverso la 

definizione di un nuovo tracciato oppure 

tramite il riutilizzo del sedime dismesso di 

un tracciato ferroviario non riutilizzato, di 

una strada non più interessata dal traffico 

veicolare o di ǳƴ ǎŜƴǘƛŜǊƻ Ǉƻǎǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ 

di un parco o di una zona protetta. 

 

 

 

Figura 3.12 - Sezione tipo pista in sede propria non affiancata 
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Figura 3.13 - Dettaglio costruttivo pista ciclabile in sede propria non affiancata 

Nella definizione di un itinerario ciclabile in ambito extraurbano, la pista ciclabile in sede propria può essere 

realizzata secondo le seguenti casistiche: 

- presenza di elementi della sede stradale posti a quota inferiore rispetto al piano stradale: la pista ciclabile 

è inserita a quota inferiore rispetto alla piattaforma stradale (B1), previa messa in opera di apposito 

sottofondo ed eventuale spostamento della cunetta laterale o sistemazione della stessa con sistema di 

smaltimento delle acque meteoriche nel caso di tombatura; 

- presenza di un tracciato stradale non più riconoscibile (ad esempio un tracciato di ferrovia dismessa semi-

ǎŎƻƳǇŀǊǎƻύ ƻ ŘŜŦƛƴƛȊƛƻƴŜ Řƛ ǳƴ ƴǳƻǾƻ ǘǊŀŎŎƛŀǘƻ ǎǘǊŀŘŀƭŜΥ ƭΩƛƴǎŜǊƛƳento della pista ciclabile richiede la 

costituzione del corpo stradale o il suo ripristino mediante eliminazione della vegetazione (tramite 

disboscamento, pulizia, eventuale livellamento etc.), ricostruzione dei bordi e messa in opera di apposito 

sottofondo (B2);  

- presenza di un tracciato stradale non più interessato dal traffico motorizzato: la pista ciclabile è realizzata 

sul sedime esistente (B3) anche attraverso il recupero e riutilizzo del sedime di strade di bonifica, arginali 

o di servizio ai canali (B4 e B5). In questo caso il percorso può essere realizzato anche in promiscuità con 

i pedoni, attraverso un opportuno incremento delle dimensioni in sezione e predisposizione di apposita 

segnaletica, come previsto dalla normativa; 

- presenza di un tracciato di ferrovia dismessa ancora visibile e recuperabile: la pista ciclabile è realizzata 

ǎǳƭ ǎŜŘƛƳŜ ŜǎƛǎǘŜƴǘŜ ŀǘǘǊŀǾŜǊǎƻ ƭŀ ǎƛǎǘŜƳŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭƭŀ ǇƛŀǘǘŀŦƻǊƳŀ ŦŜǊǊƻǾƛŀǊƛŀ Ŝ ƭΩŜǾŜƴǘǳŀƭŜ ǎǳƻ 

allargamento per raggiungere una larghezza ottimale (B6). Nel caso in cui sia ancora presente parte della 

sovrastruttura ferroviaria, questa va rimossa e opportunamente smaltita (B7). Le opere ferroviarie 

riutilizzate (gallerie, ponti, viadotti, trincee e rilevati, etc.) devono essere opportunamente messe in 

sicurezza attraverso verifica ed eventuale consolidamento strutturale. Inoltre, nei tratti in galleria occorre 

ǇǊŜǾŜŘŜǊŜ ǳƴΩŀŘŜƎǳŀǘŀ ƛƭƭǳƳƛƴŀȊƛƻƴŜ ŘŜƭ ǇŜǊŎƻǊǎƻ όB12) come rappresentato in Figura 3.14; 

- presenza di sentieri e/o percorsi ǎǾƛƭǳǇǇŀǘƛ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ ǇŀǊŎƘƛ ƻ ȊƻƴŜ ǇǊƻǘŜǘǘŜ Ŝ ŀǊŜŜ Řƛ ǇŀǊǘƛŎƻƭŀǊŜ ǇǊŜƎƛƻ 

ambientale: la pista ciclabile è realizzata sul sedime esistente, anche in promiscuità con i pedoni attraverso 

la costituzione di percorsi ciclopedonali (B9), seguendo le indicaȊƛƻƴƛ ŘƛǎǇƻǎǘŜ ŘŀƭƭΩŜƴǘŜ ƎŜǎǘƻǊŜ ŘŜƭƭΩŀǊŜŀ 

o da eventuale Piano del Parco o Piano di Gestione SIC/ZPS. In queste situazioni sarà necessario prestare 

ŀǘǘŜƴȊƛƻƴŜ ŀƭƭΩƛƴǎŜǊƛƳŜƴǘƻ ǇŀŜǎŀƎƎƛǎǘƛŎƻ Ŝ ŀƳōƛŜƴǘŀƭŜ ŘŜƭ ǇŜǊŎƻǊǎƻ ƴŜƭ ŎƻƴǘŜǎǘƻ Řƛ ǊƛŦŜǊƛƳŜƴǘƻΣ ƛƴ 



LINEE GUIDA, INDIRIZZI TECNICI E BUONE PRATICHE |  PARTE SECONDA 

60 

particolare nella scelta della pavimentazione, degli elementi di protezione e di arredo e delle essenze 

arboree utili ad ombreggiare il percorso. 

I codici riportati in grassetto fra parentesi fanno riferimento alle sezioni tipologiche rappresentate secondo lo 

stato di fatto e lo stato di progetto nella Tavola 19.2 Abaco delle soluzioni tecniche adottate: sezioni 

tipologiche | La sede propria non affiancata del Piano della Mobilità Ciclistica della Regione Sardegna, che 

si allega al presente documento. 

 

Figura 3.14 - Percorso verde in galleria con installazione di impianto di illuminazione (proiettore e portalampada con staffa fissata 

alla parete) 

Nei casi di recupero di un tracciato di ferrovia dismessa o di un tracciato stradale di bonifica, arginale o di 

servizio ai canali, la conversione in pista ciclabile non affiancata, ǎŜƳǇǊŜ Řŀ ŎƻƴŎƻǊŘŀǊŜ Ŏƻƴ ƭΩŜƴǘŜ ƎŜǎǘƻǊŜΣ ŝ 

soggetta alla verifica che il sedime esistente non sia divenuto oggetto di utilizzo da particolari categorie di 

utenti, come frontisti e agricoltori che devono accedere ai fondi agricoli, o non sia interessato dal transito di 

ƳŜȊȊƛ ŘΩƻǇŜǊŀ Řƛ ǇŜǊǎƻƴŀƭŜ ŀǳǘƻǊƛȊȊŀǘƻ ŀŘ ŜŦŦŜǘǘǳŀǊŜ ƛƴǘŜǊǾŜƴǘƛ Řƛ ƳŀƴǳǘŜƴȊƛƻƴŜΦ Lƴ ǉǳŜǎǘƻ Ŏŀǎƻ ƭΩƛƴǘŜǊǾŜƴǘƻ 

dovrà risultare compatibile con la funzione attuale e potrebbe richiedere la definizione particolari limitazioni 

Řƛ ǳǘƛƭƛȊȊƻ Ŝκƻ ǘǊŀƴǎƛǘƻΤ ƭŀŘŘƻǾŜ ƴƻƴ ǎƛŀ ǇƻǎǎƛōƛƭŜ ƛƳǇƻǊǊŜ ƭƛƳƛǘŀȊƛƻƴƛ ŘΩǳǎƻ ǎŀǊŁ ƴŜŎŜǎǎŀǊƛƻ ƻǇǘŀǊŜ ǇŜǊ ǳƴ 

transito ciclabile in sede promiscua con i veicoli a motore. 
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 Pista ciclabile e pedonale in sede propria non in affiancamento  

La pista in sede propria non affiancata può 

accogliere anche i flussi pedonali, previa 

predisposizione di apposita segnaletica e 

di una larghezza adeguatamente 

incrementata rispetto ai minimi fissati per 

le piste ciclabili. In questo caso si 

costituisce un percorso promiscuo 

riservato alla circolazione dei pedoni e dei 

ciclisti, di norma ǊŜŀƭƛȊȊŀǘƻ ŀƭƭΩƛƴǘŜǊƴƻ Řƛ 

parchi, aree naturali, zone protette o zone 

a traffico prevalentemente pedonale e 

quando la ridotta entità del traffico 

ciclistico non richieda la realizzazione di 

specifici percorsi ciclabili. 

 

Figura 3.15 - Sezione tipo pista in sede propria non affiancata ciclopedonale 
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https://www.google.com/url?q=http://www.makingspaceforcycling.org&sa=D&source=hangouts&ust=1522404226804000&usg=AFQjCNEMOqXLGRZCYZTBUZ_YfZf8TLA9_w
https://www.google.com/url?q=http://www.mit.gov.it&sa=D&source=hangouts&ust=1522404226804000&usg=AFQjCNHeVyCIJoK2jyJfh3Qj4HvlM35ObA
https://www.google.com/url?q=http://www.mobilitadolce.net&sa=D&source=hangouts&ust=1522404226804000&usg=AFQjCNEplMgX-k7cf0xKL9Vfk-_zI6Beig
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https://www.google.com/url?q=http://www.rivistabc.com&sa=D&source=hangouts&ust=1522404226804000&usg=AFQjCNH9pKY41TqhC3aJomk_A4ICE3JciQ
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