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La moderazione del traffico e
una questione di estetical

Viaggiando in auto in una zona moderata con precedenza
ai pedoni (zona d'incontro con limite di velocita massima di
20km/h) mio figlio sedicenne, appassionato di motori e di
velocita allo schermo, osservava “Qui non si pud proprio
andare veloci”.

Ma fisicamente lo spazio era ampio, solo che I'immagine
della strada non era quella che si attendeva. Non era il soli-
to nastro asfaltato e superlargo con guard-rail laterali di pro-
tezione contro i potenziali sbandamenti. L'immagine era
guella di una tranquilla piazza all’antica con una specie di
stretto sentiero al centro e una fontana...

Forse non era un caso. La generazione del video-game rea-
gisce piu all'estetica dellimmagine che alle ordinanze
segnalate (imposte?!?) con i cartelli!

Il comportamento & dettato pit da reazioni emozionali (este-
tica dell'immagine) che da regole di funzionalita tecnica
(automobilistica) non solo per le nuove generazioni, ma per
i pedoni in generale.

S g e S -
Entrata Borghetto a Giubiasco e fontana cen-
trale del Borghetto
Dov'é la strada? La strada c'e, ma l'estetica
dello spazio pubblico detta le proprie regole.

Attirare I'attenzione e dar peso alla mentalita del pedone é
la finalita di un programma di ricerca europeo denominato
PROMPT (PROMote Pedestrian Traffic in cities).
Lo studio, una collaborazione tra professionisti e universita
europee, ha permesso di fornire un’idea d'assieme di dove In questo numero:
si possa andare e dove si stia andando in altri paesi (che in
fondo non sono poi tanto diversi dal nostro....)

Lorenzo Custer

Rapporto PROMPT: Incentivazione
della mobilita pedonale in citta

- Rapporto annuale 2005 GMT-SI

- Quando i bambini mettono le ruote
- e cambia l'aria ----- anche nel
2006




La Contrada 1-2006

Linee guida per i soggetti decisionali, i pianificatori ed i

progettisti dello spazio pubblico urbano
Incentivazione della mobilita pedonale

in citta

Il princip ale obiettivo del progetto PROMPT é svilupp are strumenti e soluzioni innovativi
finalizzati a migliorare le condizioni di mobilita per i pedoni, sia nel campo delle scelte deci -
sionali che della progett azione urbana. Esso quindi mira da un lato all'individuazione dei

problemi, dall’altro alla pianificazione, alla progett
lizzabili in contesti diversi. Le tematiche affront

le, dalla scala urbana a quella del’ambiente stradale e del dett

azione e alla realizzazione di misure uti -
ate spaziano dal livello globale a quello loca -

aglio.

Questa breve sintesi present a i principi basilari del progetto, ed offre un quadro degli esem -

pi di best practice e delle soluzioni descritte nel

inglese). Il “Solutions Report”

nelle p agine web di PROMPT . http://prompt.vtt.fi

1 Perché incentivare la mobilita pedonale?

Camminare ¢ il nostro modo origina-
rio e naturale di spostarci; € anche |l
modo di muoversi meno dannoso e
relativamente equo per i diversi
gruppi sociali. Tramite I'incentivazio-
ne della mobilita pedonale, il proget-
to di ricerca PROMPT si pone il fine
di aumentare la sostenibilitd della
mobilita e migliorare la vivibilita del-
'ambiente urbano. Ci si aspetta,
infatti, che il maggior uso del modo
di trasporto pedonale porti anche al
maggior uso di altri modi sostenibili,
come i mezzi di trasporto pubblici
collettivi e la bicicletta, e induca cosi
a ridurre I'utilizzo dei veicoli privati in
genere.

Tutto cid come conseguenza porte-
ra:

- ad abbattere gli impatti dannosi
del trasporto sull’'ambiente;

- a migliorare l'accessibilita e la
qualita degli spazi pubblici;

- atutelare maggiormente la salute
dei cittadini;

- ad aumentare [I'eguaglianza
sociale e la solidarieta intergene-
razionale nel campo della mobilita
e nellaccesso alle opportunita
urbane;

- a mantenere e valorizzare il patri-
monio urbano, ed a rinforzare la
continuita tra il centro e la perife-
ria;

- adiminuire i costi per gli incidenti,
gli investimenti stradali, la manu-
tenzione edilizia, I'abbattimento

dei tassi di inquinamento etc.

2 Come incentivare la mobilita pedonale?

Il cammino, come modo di trasporto,
e molto difficile da pianificare poiché
molti sono i fattori che lo influenzano.
Gli aspetti essenziali che entrano in
gioco nel decidere se camminare o
utilizzare un altro modo di trasporto
sono: l'agevolezza del percorso, la
distanza da coprire, la disponibilita di
mezzi alternativi, lo scopo dello spo-
stamento, la sicurezza, il comfort e la
piacevolezza dell'itinerario, come
pure I'accessibilita della meta stessa.
Il quadro si complica ulteriormente se
si considera che spesso si combina-
no insieme vari spostamenti e vari

propositi. Anche altri fattori quali lo
stato di salute, la forma fisica ed i
possibili oggetti o pesi da trasportare
sono in grado di influenzare tale deci-
sione.

“Camminare” puo essere considerata
I'opzione migliore soprattutto per gli
spostamenti piu brevi, ma anche per
questi 'uso dell'automobile diventa la
scelta piu probabile se appare come
la piu confortevole e pratica.
Sfortunatamente la maggior parte dei
bambini oggi & abituata ad essere
portata a scuola in macchina, per sva-

riate ragioni. “Camminare” pud esse-

“PROMPT Solutions Report”
, COsi come altro materiale inerente il progetto, & reperibile

(redatto in

re considerato il modo migliore anche
per parte degli spostamenti piu lun-
ghi, come ad esempio per arrivare al
posto di lavoro o al centro cittadino,
gualora un buon servizio di trasporto
pubblico sia disponibile e raggiungibi-
le attraverso percorsi pedonali brevi e
confortevoli. In questo modo anche
'uso del trasporto pubblico verrebbe
efficacemente incentivato come alter-
nativa all’'uso del veicolo privato.

In generale, incentivare il cammino
significa migliorare contemporanea-
mente ed organicamente tutti gli
aspetti che ne condizionano la scelta.
Per esempio, non é sufficiente che il
percorso sia breve, se esso non é al
tempo stesso sicuro. Inoltre, la consa-
pevolezza dei benefici che derivano
dal camminare dovrebbe essere
aumentata anche attraverso I'educa-
zione e le campagne promozionali
mirate.

Come definire modalita e linee guida
atte a incentivare il modo di trasporto
pedonale? PROMPT ha cercato di
rispondere a tale interrogativo, identi-
ficando vari esempi di best practice e
sviluppando nuovi strumenti e solu-
zioni, di carattere generale, utili ai
soggetti decisionali, ai pianificatori e
ai progettisti. La gamma di tali moda-
lita va dalla identificazione dei proble-
mi all'individuazione delle possibilita
solutive. La ricerca ha anche conside-
rato ed analizzato i diversi ostacoli
con cui ci si potrebbe dover confron-
tare nella fase attuativa.



3

La Contrada 1-2006

3 Ostacoli alla mobilita pedonale

Una parte essenziale del progetto di
ricerca PROMPT é consistita nell'indi-
viduare i problemi relativi al cammino,
cosi come si presentano in contesti
reali. A tale scopo sono stati analizza-
ti 22 casi di studio focalizzando cin-
gue diverse aree tematiche. | metodi
ed i risultati delle analisi, relativi ad
ogni area tematica, sono stati orga-
nizzati in report nazionali, e quindi in
report internazionali riepilogativi,
anch’essi tematici; questi ultimi sono
disponibili sul sito web di PROMPT.
Maggiori informazioni sui casi di stu-
dio e sulle analisi svolte possono
essere richieste ai responsabili delle
diverse aree tematiche.

La mancanza di sicurezza, fisica e
psicologica, € uno dei fattori chiave
che ostacolano gli spostamenti pedo-
nali. Le velocita veicolari troppo ele-
vate, e piu in generale le interferenze
con gli altri modi di trasporto, sono le
principali cause di insicurezza per i
pedoni. Inoltre, anche le cadute acci-
dentali, causate dalla cattiva manu-
tenzione delle pavimentazioni, sono
in tal senso significative.

La scarsa accessibilita rappresenta
anch’essa un importante ostacolo al
camminare. La presenza di attraver-
samenti stradali inappropriati ed ina-
deguati alle necessita dei pedoni,
lungo i percorsi e in corrispondenza
degli accessi alle fermate dei mezzi di
trasporto pubblico, sono sicuramente
uno dei problemi pit comuni. Altre
mancanze sono: la segregazione
causata dal forte flusso di traffico e
dall'alta velocita veicolare, la citta dif-
fusa, le zonizzazioni, I'ubicazione di
grandi centri commerciali in periferia

e piu in generale la concezione della
citta basata sull'automobile.

Gli aspetti relativi al comfort, come
ad esempio I'atmosfera positiva crea-
ta da una adeguata illuminazione e da
una pavimentazione appropriata, da
rumori e traffico non fastidiosi, da un

numero sufficiente di panchine ed
altre attrezzature etc., sono molto
importanti, in particolare per le perso-
ne con problemi motori e per gli
anziani. La mancanza di tali caratteri-
stiche e la cattiva manutenzione dei
percorsi pedonali sono i problemi
riscontrati comunemente, che riduco-
no il livello di comfort.

L'incentivazione della mobilita pedo-
nale richiede che lo spazio dedicato ai
pedoni sia anche e sopratutto attrat -
tivo ; 'ambiente deve rispondere posi-
tivamente alle loro necessita e desi-
deri. Da questo punto di vista, il forte
impatto sia fisico che visuale del traf-
fico veicolare e la mancanza di spazi

pedonali adeguati, sono problemati-
che comuni che scoraggiano la scel-
ta di muoversi a piedi. Altri problemi
sembrano essere legati alla bassa
qualita sia formale che funzionale
del’ambiente, alla sua scarsa vivaci-
ta, nonché all'assenza di elementi
naturali.

L'integrazione del modo pedonale
con altri modi di trasporto - cioe I'in-
termodalita , specialmente con il tra-
sporto pubblico - &€ un aspetto essen-
ziale da curare per promuovere la
mobilita pedonale in citta. Il problema
maggiore € la scarsa offerta di tra-
sporto pubblico, che pud essere in

parte imputabile alla densita troppo
bassa. Altri problemi derivano dalla
bassa qualita dei percorsi pedonali
verso i nodi di interscambio, dalla
mancanza di attrezzature adeguate e
dal senso di insicurezza che spesso
si prova aspettando alle fermate,
specialmente nelle ore notturne.

Presentazione del progetto e dei suoi risultati

New means to PROMote Pedestrian
Traffic in cities

Sito web del progetto: http://prompt.vtt.fi

Organizzazioni p artecip anti, referenti e contributi:

VTT Rakennus ja yhdyskunt atekniikka,
Liikenne ja logistiikka (Finlandia)

* Coordinamento del progetto

» Sicurezza, Accessibilita

» casi di studio finlandesi

Universita degli S tudi Roma T re,
Dipartimento di Progettazione e Studio
dell’Architettura (Italia)

» Attrattiva, Soluzioni

» casi di studio italiani

IBV Ingenieur Buro fur V erkehrsplanung,
W. Husler AG, Zlrich (Svizzera)

* Intermodalita

» casi di studio svizzeri

SINTEF Teknologi og samfunn,
Transport sikkerhet og informatikk
(Norvegia)

e Comfort ambientale

» casi di studio norvegesi

Université de Liege , Centre de Recherche
en Aménagement et Urbanisme (Belgio)

e Attuazione

» casi di studio belgi

CERTU, Centre d’Etudes sur les

Réseaux, les Transports, I'Urbanisme et les
constructions publiques (Francia)

e casi di studio francesi

CETE NP, Centre d'Etudes T echniques de
L’Equipement - Nord Picardie (Francia)

* Analisi tematica dei casi di strudio fran-
cesi

e caso do studio francese

Referente presso la Commissione

Europea
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4 Soluzioni olistiche che considerano
tutti gli aspetti

Le soluzioni, per essere considerate buone, dovrebbero
risolvere tutti i problemi pit importanti simult aneamente,
cioé dovrebbero essere olistiche; infatti I'interferenza di
piu soluzioni parziali potrebbe portare ad incompatibilita e
contraddizioni. Un problema pud essere risolto in molti
modi diversi e, d’'altro canto, una soluzione puo risolvere
simultaneamente vari problemi. Inoltre le soluzioni posso-
no essere gerarchizzate, dal generale al particolare. Esse
sono quindi raccolte in “un albero genealogico” costituito
da tante famiglie interrelate, ognuna orientata a risolvere
aspetti peculiari e composta da soluzioni con ruolo di
“genitori” o “figli”. | problemi individuati sono stati raggrup-
pati in 6 insiemi pit 0 meno distinti.

Tutte le soluzioni raccolte in base a questi gruppi di pro-
blemi, circa 200 in totale, sono state classificate in 12
“Famiglie di Soluzioni” che sono descritte in dettaglio nel
“PROMPT Solutions Report” gia menzionato.

Gli insiemi di problemi e le relative famiglie di soluzioni
sono le seguenti:

Insieme di problemi A:

A Carenza di sp azio fisico e sociale

- Mancanza di spazi pedonali fisicamente e socialmente
appropriati

- Scarsa manutenzione e gestione degli spazi aperti

- Infrastrutture inadatte agli utenti pit deboli: ostacoli e
barriere

Famiglie di soluzioni A:

Al Dare la priorita ai pedoni nella pianifica -
zione della mobilita urbana

- 50 % dello spazio pubblico per i pedoni
- Una rete pedonale densa e continua

- Progettazione architettonica di qualita per lo spazio
pubblico

Al Proposte di realizzazioni

Dare la priorita ai pedoni significa cambiare il punto di
vista tradizionale dei pianificatori di trasporti e degli urba-
nisti: il camminare € a tutti gli effetti un modo di trasporto
che, in quanto tale, deve essere considerato e addirittura

privilegiato. In questo senso € necessario prevedere,
organizzare e progettare lo spazio in modo adeguato.

Al.ll Organizzare lo sp azio

Lo spazio previsto deve essere organizzato con in mente
i pedoni, sia per il movimento sia per la sosta, tanto per le
attivita che “devono” quanto per quelle che “vogliono”
svolgere. Gli spazi, differenziati per soddisfare i diversi
bisogni, devono essere connessi tra loro e formare una
rete densa, che permetta di camminare utilizzando un
percorso continuo.

Al.1l.1.1. Schemi densi, semplici ed efficienti

Descrizione:

Muoversi a piedi € lento e costa fatica. Lo sforzo & forte-
mente dipendente dalle caratteristiche del percorso, come
ad esempio dalle differenze di quota.

Raccomandazioni:

Lo schema ottimale di una rete pedonale deve soddisfare
i seguenti requisiti:

- Densita delle connessioni:  una rete fitta asseconda
la propensione degli utenti a scegliere sempre il per-
corso piu breve per raggiungere la destinazione,
senza quindi deviazioni eccessive rispetto alla linea di
desiderio. Percorsi con un appeal fuori dal comune
possono rappresentare un’eccezione a gquesta regola.
Le deviazioni possono essere causate da isolati trop-
po grandi, aree inaccessibili o attraversamenti pedo-
nali insufficienti o mal posizionati; questi problemi pos-
sono essere risolti eseguendo osservazioni sistemati-
che del comportamento dei pedoni e creando “scorcia-
toie”, usando anche gli spazi pubblici all'interno degli
edifici privati.

- Densita delle destinazioni e dei punti di riferimen -
to: le reti pedonali devono essere caratterizzate da
distanze brevi, o che appaiano brevi agli utenti. Per
questo i pedoni devono incontrare lungo il percorso
diversi luoghi di interesse: servizi, attrazioni, punti di
riferimento ed elementi distintivi.

Una rete pedo-
nale con densita
troppo bassa

Isolato

troppo
grande

- Leggibilita: ogni “errore” (nello scegliere litinerario)
costa tempo e fatica; la topologia della rete deve quin-
di aiutare i pedoni a trovare facilmente il percorso
migliore. La cattiva leggibilita puod essere conseguen-
za di schemi irregolari, di distanze lunghe e spazi
eccessivamente ampi. Una griglia a maglie rettangola-
ri offre le migliori possibilita di orientamento anche ai
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non residenti, e pud permettere anche i percorsi piu
brevi, soprattutto se combinata con alcune scorciatoie.

- Facilita d'uso: lo sforzo necessario per muoversi non

dipende solo dalla lunghezza del percorso, poiché i
pedoni, e in particolare gli anziani ed i disabili, sono
molto sensibili alla pendenza ed alla presenza di gra-
dini. Quando altre soluzioni non sono possibili, posso-
no essere considerati ausili meccanici, come ad esem-
pio scale mobili e tapis roulant.

Un esempio di
best practice:
un'antica scor-
ciatoia collega
due strade pas-
sando attraver-
so un edificio
(Chambery,

Francia)

A2 Ogni municip alita dovrebbe avere una
politica pedonale

- Istituzione di politiche favorevoli al cammino

- Educazione, formazione, dialogo, consapevolezza dei
bisogni degli utenti

- Piu investimenti negli spazi pubblici

- Controllo dei processi attuativi

- Pluralita di funzioni nei quartieri, servizi pubblici lungo
le strade, uso diversificato degli spazi pubblici

- Spazi pubblici e privati: continuita e separazione
appropriate
- Confini permeabili tra edifici e strade

A3 Realizzazioni

Le strade possono essere mantenute vive giorno e notte
se la qualita della vita € alta durante tutte le ventiquattro
ore, per tutti gli utenti della strada, ma soprattutto per i
pedoni. Questo si puo ottenere ad esempio attraverso:

- La dislocazione di abitazioni, di vari servizi e punti di
incontro negli edifici e negli spazi adiacenti alla strada.

- Llinterfaccia sicura e confortevole tra gli spazi pubblici
e privati e il giusto equilibrio tra la loro continuita e
separazione, considerando diversi livelli di “privacy”.

A3.l  Abitazioni, varieta di servizi e punti di
incontro sufficienti negli edifici e nell’'am -
biente circost anti.

Piu nel dettaglio questo significa:
- destinazione d'uso mista degli spazi e garanzia di
almeno una quota minima di abitazioni;

- varieta sociale di persone e molteplicita di avvenimen-
ti;

- servizi pubblici in ogni quartiere;

- uso “multiplo” degli spazi pubblici, che consenta anche
attivita spontanee.

A3.l.1. Destinazione d'uso mist a e garanzia di
almeno una quot a minima di abit azioni

Descrizione:

Diversificare le destinazioni d’'uso degli edifici lungo le stra-
de, garantendo un numero sufficiente di abitazioni (anche
ai piani bassi) e un’alta percentuale di servizi ed altre atti-
vita.

Raccomandazioni:

- minimo 50 % di abitazioni in ogni zona;
- minimo 10% di servizi sociali, negozi, punti di incontro,
etc.;

- la massima lunghezza delle facciate “disabitate” ai
piani bassi deve essere di 50 m ogni 100 m di strada.

Esempi di best practice :
La coesistenza di appartamenti, negozi e ristoranti fa si
che le strade si mantengano vive durante giorno e notte.

Aﬁv s FSZ L
>

Josefstrasse Zirich, Svizzera
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Insieme di problemi B:

B Mancanza di sp azi attrezzati e di servizi

- Mancanza o inadeguatezza dell'illuminazione artifi-
ciale

- Mancanza, insufficienza o eccessiva distanza dei ser-
vizi, delle attrezzature ed attivita commerciali di
uso quotidiano

- Assenza o inadeguatezza di attrezzature ed arredo
urbano

Famiglie di soluzioni B:

B1 Lo spazio pubblico come un salotto

- Pavimentazioni appropriate di alta qualita

- Arredo urbano sufficiente ed adeguato, di buon
design e ben mantenuto

- llluminazione diversificata ed appropriata
- Facile orientamento
- Protezione dagli agenti atmosferici

B2 Attuazione di politiche di localizzazione
di servizi, attivitd commerciali e attrezzature

- Negozi, altri servizi e punti di incontro a breve distan-
za

- Promozione di attivita commerciali e di servizi di uso
quotidiano ubicati vicino a casa

- Prevenzione della localizzazione, nelle periferie urba-
ne, di attivita commerciali e di servizio in competizio-
ne
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Insieme di problemi C:

C Interferenza con i veicoli motorizzati

- Invasione veicolare degli spazi pedonali

- Assenza di rete pedonale: discontinuita del percorso e
offerta di attraversamento inappropriata

- Interferenza fisica, visiva e psicologica della mobilita
veicolare: velocita e flusso incompatibili con I'andatu-

ra pedonale

Famiglie di soluzioni C

C1 Considerare che in ambito urbano ci si
spost a come pedoni e non solo come auto -
mobilisti

- Evitare il traffico di attraversamento
- Minimizzare il traffico vicino alle scuole
- Aree residenziali senza automobili

- Zone a traffico limitato, restrizioni alla possibilita di
parcheggio, uso di pedaggi d’ingresso alla citta

- Controllare la velocita attraverso il disegno stradale
- Zone a traffico misto
- Dare ai pedoni una priorita generalizzata nel traffico

C1 Realizzazioni

Questo & un nuovo approccio che richiede un completo
ripensamento del processo decisionale, dalla ricerca alla
realizzazione.

Per far coesistere diversi modi di trasporto, devono esse-
re pensate nuove soluzioni che mirino ad una coabitazio-
ne armonica dei pedoni con gli altri utenti. Queste devono
essere basate sull'equita della ripartizione dello spazio e
sul reciproco rispetto delle necessita; in questo modo i
pedoni non dovrebbero piu rischiare infortuni gravi.
Questo approccio deve considerare la possibilita di dare
ai pedoni una precedenza generale sul traffico, almeno
nelle zone centrali delle citta e nelle aree residenziali.
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C1.ll Ridurre la velocita dei veicoli motorizza -
ti

La coabitazione armonica dei diversi utenti della strada
non pud essere garantita senza ridurre prima di tutto la
velocita del traffico motorizzato. Questa & da ritenersi una
condizione irrinunciabile per tutelare la sicurezza degli
utenti pit deboli della strada, come i pedoni e i ciclisti, e
per rendere possibile la condivisione “cordiale” dello spa-
zio stradale, senza la necessita di “fare a braccio di ferro”.

La velocita dovrebbe essere ridotta prima di tutto attraver-
so il disegno dell’lambiente stradale, che pud avere un
effetto determinante sul comportamento degli utenti. Altre
possibilitd comprendono la creazione di zone con veloci-
ta consentita ridotta a 30 km/h, al limite estesa all'intera
citta, e lo sviluppo di zone a traffico misto o infine, come
ultimo espediente, il ricorso ad una politica di controlli e
sanzioni.

C1l.1l.4. Zone a traffico misto

Descrizione:

In alcune situazioni, come ad esempio in zone residenzia-
li o commerciali, alcuni paesi hanno sviluppato concetti
intermedi tra le zone esclusivamente pedonali e le “zone
30". In queste zone lo spazio & condiviso da tutti gli uten-
ti, ma i pedoni hanno generalmente la precedenza e la
velocita e ridotta a 20 o anche a 10 km/h. Esistono alcu-
ne sfumature tra le diverse concezioni. Alcuni esempi
sono:

- i “Woonerf’ (Paesi Bassi);

- le "Home zones” (Gran Bretagna);

- le “Zones de rencontre”, (Svizzera);
- la coesistenza “naturale”.

Zone de rencontre, Yverdons-les-Bains, Svizzera

e
P

ati, Italia

=

Coesistenza “naturale”, Frasc

Insieme di problemi D:

D Insufficiente supporto e connessione
con altri modi di trasporto

Offerta inadeguata di trasporto pubblico: servizio, vettu-
re, fermate ed attraversamenti connessi

Famiglie di soluzioni D:

D1 Trasporto pubblico per tutti

- Rete densa di fermate, ubicate a distanza breve di
cammino

- Accesso pedonale diretto alle fermate da tutte le
direzioni e per tutti gli utenti

- Fermate sicure e confortevoli, sia di giorno che di
notte

- Offerta di trasporto pubblico accattivante




La Contrada 1-2006

Insieme di problemi E:

E Aspetti carenti dellambiente: naturali,
architettonici e p sicologici

Insufficienza o mancanza di caratteristiche che incre-
mentano il senso di identita e di orientamento

Inappropriatezza o monotonia di materiali, dettagli e
finiture

Mancanza o insufficienza di elementi naturali
Ambiente costruito oppressivo ed inospitale

Famiglie di soluzioni E:

E1 Una rete verde in ogni citta

Spazi costruiti alternati a nodi verdi e densamente
interconnessi

Percorsi pedonali confortevoli, che connettono i nodi
verdi

Integrazione nel progetto di acqua e verde, con le
loro variazioni stagionali

Varieta nel disegno e nell'utilizzazione degli spazi
verdi

E2 | pedoni devono sempre sentirsi a casa

Disegno, materiali, arredi e funzioni degli spazi pubbli-
ci che valorizzano l'identita locale

Successione di visuali diverse lungo il percorso
Luce e cambiamenti di immagine

Spazio pedonale come componente essenziale e dedi-
cata

E1l Realizzazioni

L'obiettivo & che tutti possano raggiungere ogni parte della
citta camminando a piedi lungo percorsi piacevoli, che
alternano spazi verdi e costruiti, riuscendo finalmente ad
essere indipendenti dall’automobile.

L'idea & quella di creare o allargare le aree verdi interne
alla citta (i cosiddetti “nodi verdi”); queste dovrebbero
essere ben distribuite, considerando la dislocazione delle
principali attivita e delle zone residenziali. Inoltre questi
nodi devono essere connessi con percorsi nel verde (i
cosiddetti “corridoi verdi”), specificatamente pianificati e
progettati per essere percorsi a piedi o in bicicletta. | modi
per creare una rete con queste caratteristiche sono:

- spazi costruiti alternati a nodi verdi e densamente inter-
connessi;

- percorsi pedonali confortevoli che connettono i nodi
verdi;

- integrazione nel progetto di acqua e verde, con le loro
variazioni stagionali;

- varieta nel progetto e nell'utilizzazione degli spazi;
- chiara gerarchia delle diverse aree verdi;
- ruoli diversi giocati dalla natura in citta.

E1l.l Spazi costruiti alternati a nodi verdi e
densamente interconnessi

Descrizione:

Una rete verde a maglie fitte & uno schema ideale che
deve essere adattato alle realta locali, sfruttando gli spun-
ti e le opportunita che ogni zona offre e allo stesso tempo
garantendo che ogni abitante abbia un accesso diretto alla
rete. Questi obiettivi possono essere raggiunti:

- creando una rete sufficientemente densa;
- sfruttando la struttura verde esistente;

- sfruttando le aree urbane dismesse, gli argini e le spon-
de dei fiumi per creare ed allargare le aree verdi;

- dislocando le aree verdi il pit vicino possibile ai luoghi
dove si svolge la vita quotidiana (distanza massima 200
m).

Raccomandazioni:

- la distanza media teorica tra due aree verdi dovrebbe
essere di circa 400 metri;

- il bacino di utenza di un nodo verde dovrebbe avere un
raggio di circa 200 metri.
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Un esempio di best practice: Eupen, Belgio

Insieme di problemi F:

F Scarse prest azioni ambient ali

- Scarse prestazioni ambientali
- Scarsa sicurezza personale, fisica o psicologica

Famiglie di soluzioni F

F1 Integrare la scala pedonale nella proget -
tazione urbana

- Piani urbani per i pedoni

- Progetto del dettaglio e della luce, attraente ed a
scala umana

- Uso multiforme dei segnali

F1 Realizzazioni

| pedoni devono essere posti al centro della pianificazione
e della progettazione dello spazio urbano. | progettisti ed
i soggetti decisori devono prima di tutto pensare da pedo-
ni, che quando camminano si augurano di farlo con piace-
re. Le soluzioni devono soddisfare i bisogni di tutte le clas-
si di pedoni, con particolare riferimento a quelle piu debo-
li; contentate queste ultime infatti si contentano normal-
mente anche tutte le altre.

E importante sottolineare che vanno soddisfatti sia i biso-
gni fisici che quelli psicologici.

F1.1ll Una progett azione amica del pedone

La scala pedonale pud essere considerata nella progetta-
zione dello spazio, del dettaglio e dell'arredo urbano, poi-
ché tutti questi aspetti influenzano il mondo percettivo dei
pedoni. L'altezza degli edifici, la larghezza delle strade e
delle piazze, i dettagli delle facciate, le componenti d'arre-
do, gli elementi verdi etc. devono essere pensati e proget-
tati secondo il passo e I'angolo visuale dei pedoni, e devo-
no corrispondere alle loro aspettative ed ai loro desideri.

F1.111.1. Progetto attraente dello sp azio

Descrizione:

Le viste che si succedono davanti agli occhi dei pedoni
devono essere, considerando la velocita ridotta alla quale
essi si muovono, varie, interessanti o addirittura eccitanti.
Questo implica la creazione di un numero sufficiente di
scenari lungo i percorsi pedonali.

Raccomandazioni:

- evitare la costruzione di edifici troppo lunghi e monoto-
ni;

- considerare le necessita di tutti gli utenti, in particolare
dei piu deboli, come gli anziani, i bambini etc.;

- creare scorci interessanti attraverso la combinazione di
elementi vecchi e nuovi;

- creare viste stimolanti spezzando il percorso in seg-
menti piu corti;

- utilizzare la morfologia del luogo e il paesaggio circo-
stante per creare visuali interessanti e stimolanti;

- considerare I'esperienza del cammino come un “film”,
con frequenti cambi di scena.

Lillehammer,
Norvegia

F2 Standards acustici per gli sp azi esterni

- Pianificazione urbana e misure strategiche

- Gestione del traffico

- Progettazione creativa per mitigare i problemi del
rumore: barriere, materiali a basso impatto, disegno
delle facciate, mascheramento dei rumori fastidiosi
con suoni piacevoli, etc.
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F3 Spazi urbani puliti e salubri

- Standards e strategie per controllare l'inquinamento
atmosferico

- Gestione e smaltimento appropriati delle deiezioni
canine

- Pianificazione urbana e del traffico che favoriscono un
ambiente sano e pulito

- Raccolta appropriata dei rifiuti e pulizia delle strade
- Strategie e programmi di manutenzione
- Impiego di elementi verdi e di acqua

5 Ostacoli e opportunita di attuazione

Nel progetto sono state incluse anche considerazioni sulle
possibilita di realizzazione, nel tentativo di fornire i mezzi
atti ad evitare interventi inadeguati, o non coordinati e di
focalizzare l'attenzione su traguardi effettivamente rag-
giungibili, tenendo conto, nellambito locale, dei diversi
ambienti tecnici e politici. L'attuazione delle soluzioni pro-
poste pud infatti incontrare diversi tipi di resistenza da
parte della comunita, dei politici o dei funzionari. Ad esem-
pio, una soluzione teoricamente adeguata pud essere
giudicata inefficiente o troppo difficile da realizzare.

A tale scopo sono stati definiti vari possibili campi di inter-
vento generali: ricerca, pianificazione, progettazione, legi-
slazione, incentivazione e comunicazione. La loro fattibili-
ta ed efficacia sono state valutate attraverso un questio-
nario distribuito ad un campione rappresentativo degli

stake holders dei paesi partecipanti.

Dai risultati sembra che, in generale, le misure ritenute piu
efficaci ricadano nei campi della pianificazione e della pro-
gettazione, mentre le meno efficaci sembrano essere
quelle relative ai campi degli incentivi e della comunicazio-
ne. Sembra poi che sia piu facile intervenire nei campi
della comunicazione, della ricerca e della progettazione,
mentre sembra, in generale, piu difficile farlo nel campo
della pianificazione. La considerazione della fattibilita e
della efficacia insieme suggerisce che ci si dovrebbe con-
centrare in primo luogo sui campi della ricerca e della pro-
gettazione. In figura é riportato un esempio della valutazio-
ne complessiva delle misure considerate nel campo della
pianificazione.

MISURE NEL CAMPO DELLA PIANIFICAZIONE

fattibilita’

-

40

-120

-160

0 40 80 120

@ Ridefinire drasticamente le politiche di ustodel
Promuovere attivita diversificate nelle nuzamag

W Valutare I'impatto dei progetti di sviluppo urban
sul'ambiente e sulla mobilita

@® Limitare ogni nuovo sviluppo urbano in modo da
incentivare la mobilita pedonale e il trasgdito pu

Integrare (coordinare) le politiche della coobii
pianificazione urbana e le politiche per 'abit:

W Attuare in ogni comune pignéen mobility

Riorganizzare gli spazi pubblici in modo da lir
radicalmente I'uso dell’automobile in citta

O Limitare fortemente la crescita dela rete strad

160 efficacia

"La ricerca e stata finanziata dalla Commissione Europea
Contratto n°: EVK4-CT-1999-00003 PROMPT
V°Programma Quadro di Ricerca e Sviluppo Tecnologico -
Energia, Ambiente e Sviluppo Sostenibile
Azione chiave: La citta del domani e il patrimonio culturale

Le foto ed i grafici sono stati realizzati dai ricercatori
partecipanti al progetto.

| disegni sono di Lorenzo Urbani

(Famiglie di Soluzioni A1, A2, B1, B2, C1, E1, E2, F1, F2, F3) e
Mario Tashi (Famiglie di Soluzioni A3, D1

Il GMT-SI ringrazia tutte le persone e istituzioni coinvolti a PROMPT per la collaborazione e disponibilita che hanno
reso possibile la pubblicazione di questo numero del bollettino La Contrada
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Rapporto delle attivita svolte del Gruppo per la moderazione del traffico nella
Svizzera it aliana GMT -SI nel 2005

Consulenza tecnica

Abbiamo fornito delle proposte con-
crete allestendo una documentazione
scritta alle seguenti comuni:

Breno, Melide, Lamone.

Edizione di document azione

Bollettino informativo La contrada
“Scendi e vivi — esci dal mezzo di
trasporto ed inizia la vita” — rap-
porto di un concorso di disegni
che sottolinea I'importanze del
recarsi a scuola a piedi

Opuscolo per i genitori “Pedibus”
3 cartelli “GMT-SI, pedibus, Scendi
e vivi".

Conferenze, serate pubbli -
che, esposizioni

- Mobility: Giornata di studio inter-
nazionale a Mendrisio organizzata
da Vel2 con la tematica “La mobi-
lita sostenibile nell'insegnamento.
Presentazione del progetto
Pedibus e “Meglio a piedi”

- diverse serate pubbliche con la
tematica dell’andare a scuola a
piedi e la moderazione del traffico

in generale

- VelExpo settembre 2005 a
Lugano: attraverso 3 pannelli
espositivi  (GMT-SI, Pedibus,

Scendi e vivi) abbiamo presentato
il nostro gruppo e le nostre attivita.

Strade piu sicure

Partecipazione alla campagna del
Dipartimento delle Istituzioni, sezione
della circolazione.

Il percorso casa-scuola a
piedi

I GMT-SI svolge diverse attivita per
promuovere la sicurezza sul percorso
casa-scuola a piedi:

“Meglio a piedi”

Questo progetto intende rendere la
mobilita lenta e sicura assimilata
durevolmente nei principi e obiettivi
didattici e pedagogici delle diverse

sedi scolastiche interessate dal pro-
getto. Questo sara possibile dando
agli scolari/e, concretamente e stabil-
mente, la possibilita di recarsi a scuo-
la a piedi o in bicicletta, poiché lo
spostamento a piedi (traffico lento) &
salutare, educativo ed ecologico.
Concretamente si vuole stimolare
l'attivazione di “Progetti locali” sui
percorsi casa-scuola nel Cantone
Ticino da promuovere a modelli ope-
rativi. “Meglio a piedi” & stato appro-
vato nel mese di maggio 2005 dall’
“Ufficio promozione e valutazione
sanitaria, Dipartimento della sanita e
socialita”.

- Pedibus — Scuolabus a piedi
Svolgimento di un’inchiesta in tutte le
scuole e gruppi genitori del Ticino e
pubblicizzazione dell'idea del pedi-
bus. Consulenza “pedibus” a diversi
gruppi genitori e Scuole elementari.

- Scendi e vivi

Abbiamo continuato con la divulga-

zione del rapporto “Scendi e vivi —
esci dal mezzo di trasporto ed inizia la
vita” del psicologo Dr.Marco
Huttenmoser. Lo studio confronta e
descrive i risultati di disegni esequiti
da bambini della Capriasca e della
Svizzera tedesca che rappresentono
il loro percorso casa-scuola.
Presentazione del documento (40
pagine) in occasione di una conferen-
za stampa e una serata pubblica.

- Sicurezza ed ecomobilita sul
percorso casa scuola

Continuazione del progetto degli anni
passati in collaborazione con I'ATA
Associazione Traffico e Ambiente e
con il contributo finanziario del Fondo
per la Sicurezza Stradale.
Coordinazione di attivita di animazio-
ne con diversi gruppi genitori.

Giornat a internazionale “A scuola a
piedi” del 22 settembre 2005

Il nostro gruppo € il promotore di que-
sta giornata nella Svizzera italiana.

Pro Senectute

Pro Infirmis, Ruth Latella

Pensionati Invalidi OCST

Le seguenti associazioni formano il GMISI:
Pro Juventute AlejandroAviles

Casa Nostrg Wera Hambeager
ATA, AssociazioneTraffico e Ambiente, Werner Heger

ATTE, AssociazionelTerza EtaTlI

Radix, Gian-Luca Domenici
Medici per 'ambiente, Marco Zanetti

Mobilita pedonale, Thomas Schweizer

Care lettrici, cari lettori,

volete sapere di piu sulle nostre attivita, il nostro gruppo o desidera-
te ricevere della documenazione piu dettagliata? Contattateci man-
dando un e-mail gmt@swissonline.ch oppure chiamando il segre-
tariato a Bioggio 091 604 50 29/076 373 55 58 (Christina Terrani)
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“Cambia l'aria! “
Luglio e agosto l'abbonamento arcobaleno con

riduzione del 50%

... e oltre

Anche quest'anno durante i mesi estivi 'abbonamento arcobaleno viene
messo a disposizione a condizioni favorevoli. Oltre al ribasso del prezzo del
50% deciso dal Gran Consiglio, ci sono piu di un’ottantina di comuni ticinesi
che sostengono l'iniziativa, offrendo ai propri domiciliati un ulteriore sconto del
50% sul prezzo rimanente. Per approfittare dell'azione vedi I'opuscolo allega-
to e consulta www.ti.ch/aria con la lista aggiornata dei Comuni che offrono un

ulteriore sconto.

Trovate allegato a questo numero 1-06 della Contrada I'informazione det-
tagliata sullabbonamento arcobaleno estivo, ma anche I'opuscolo
“Quando i bambini mettono le ruote”. Quest'ultimo si occupa delle doman-
de che preocupano i genitori quando i bambini iniziano a spostarsi non piu
solo con le loro gambe ma con l'aiuto di un mezzo con le ruote.
Ringraziamo vivamente I'ATA (Associazione traffico e ambiente) per aver-
ci messo a disposizione I'opuscolo da loro edito nel 2006 da potervi alle-
possono essere ordinati gratuitamente da:
www.ata.ch/www.verkehrsclub.ch, Associazione Traffico e Ambiente,

gare. Altri esemplari

casella postale 8676, 3001 Berna

Che cosa vedono, sentono e pensano i bambini?

- Il campo visivo di un bambino
della prima elementare € solo |l
70 % di quello d’'un adulto. Ci
vuole quindi piu tempo prima
che veda un’auto che si avvici-
na da destra o da sinistra.

- Solo a partire dai 10 anni i bam-
bini sono in grado di stimare
abbastanza correttamente la
velocita di un veicolo che si
avvicina. Di solito i bambini idi 3
- 4 anni non capiscono neppure
se un’auto si muove o & ferma.

- Fra il terzo e il settimo anno
d’eta i bambini mescolano real-
ta e fantasia: la bici & un caval-
lo, il bambino & superman. La
conseguenza € che non valuta-
no correttamente la situazioni di
pericolo, e non distinguono fra il
parco giochi, il marciapiedi e la
strada....

| bambini piccoli non riescono a

localizzare i rumori che proven-
gono dai lati o da dietro.

- Il bambino tira conclusioni
ingannevoli: “Se io vedo l'auto,
perché mai I'automobilista non
dovrebbe vedere me?” Anche il
fatto che i veicoli abbiano biso-
gno di spazio per fermarsi non
€ un concetto facile da assimi-
lare - la biciclettina si ferma
quasi subito.

- Fino al quinto o sesto anno
d’eta i bambini si accorgono del
pericolo solo quando ormai &
acuto. Circa a 8 anni si svilup-
pa una coscienza del pericolo
capace di prevederlo. Circa a
dieci anni sono in grado di rea-
gire correttamente agli imprevi-
sti, come per esempio un
semaforo pedonale che non
funziona.

(tratto dall'opuscolo “Quando i bambini
mettono le ruote”).

GMT-SI

Gruppo per la
Moderazione del
traffico della
Svizzera italiana

L conbredea

contiene spunti, idee, proposte per un’
telligente moderazione del tfab.

Abbonamento annuale:
Fr. 20.-/Euro 25.-, sostenitori .F40.-,
enti Fr 100.-.

Redazione e impaginazione de la
Contrada:ChristinaTerrani, coordinatri
ce GMTSI, Bioggio

Stampa: Istampa SAAgno
stampato nel mese di giugno 2006

E’ auspicata e ben accetteclallabora-
zione dei lettori. La corrispondenza é d
inviare al nostro

Segretariato e coordinamento del
GMT-SI

ChristinaTerrani, via Gaggio 5,

6934 Bioggio,Tel. e fax 091 604 50 29,
076 303 55 58,

e-mail gmt@swissonline.ch
http://wwwtinet.ch/GMT

Consulenza tecnica GMTSI

Il Gruppo € a disposizione dei Comuni
dei privati per la consulenza.
Domande, informazioni:

GMT-SI, Lorenzo Custe6981 Beride,
tel 091 608 10 79, e-mail
Icuster@swissonline.ch

Progetto Meglio a piedi
ChristinaTerrani (capo progetto)

Gian-Luca Domenici, Isa De Luca (eol
laboratori)

Brigitte Allenbach-$ettbacher:
Consulenza sul percorso casa-scuola

)




