COMUNE DI DIAMANTE

PROVINCIA DI COSENZA
Via P. Mancini n. 10
Tel. 0985 81398 - Fax 0985 81021
CF 00362420788
pec: protocollodiamante@pec.it

Oggetto:

BICIPLAN

Elaborato:

Relazione tecnica

Comune:

COMUNE DI DIAMANTE

VAN
| N N
Tavola: scala:
VAN VAN

Il R.U.P.
Ing. Luigina MARADEI

N

pata Agosto 2025 Revisione Aggiornamento Protocollo




1. Introduzione e riferimenti normativi e programmatici

Di seguito si riportano i riferimenti normativi alle diverse scale legislative che rappresentano i
riferimenti cui attenersi nell’implementazione del Biciplan.

1.1.  Aspetti generali

La mobilita e ’accessibilita ai beni e ai servizi sono da sempre al vertice delle priorita delle
amministrazioni pubbliche. Con la crescente attenzione dedicata alla sostenibilita ambientale e alla
sicurezza degli utenti della strada ¢ apparsa via via evidente la necessita di ripensare la mobilita sotto
una diversa e pit moderna prospettiva comprensiva non solo delle esigenze dell’utente della strada
ma anche della comunita e del contesto sociale e ambientale in cui si inserisce.

Nello specifico tre sono 1 nuovi paradigmi che si accostano alla necessita di una mobilita efficace:

- Pefficienza;
- P’economicita;
- la sostenibilita ambientale e sociale.

Il mezzo di trasporto che nelle brevi tratte i meglio coniuga le sopracitate prioritad appare essere la
bicicletta. L’efficienza ¢ garantita in quanto in assoluto la bicicletta, rispetto agli altri veicoli, occupa
meno spazio sia durante la marcia che nella sosta permettendo di decongestionare la rete stradale e di
migliorare indirettamente quindi anche le performance del traffico motorizzato. L’economicita deriva
sia dal ridotto costo di acquisto ¢ manutenzione oltre che dal non dover rifornire di carburante il
mezzo con conseguente risparmio da parte dell’utilizzatore.

La sostenibilita risulta essere sia ambientale, grazie al mancato utilizzo di combustibili fossili, sia
sociale grazie alla riduzione della velocita media del traffico e quindi della diminuzione dell’entita
delle lesioni in caso di sinistro, senza contare gli indiscutibili apporti benefici alla salute derivanti da
un’attivita fisica moderata. Infine, una riduzione del traffico motorizzato ¢ una condizione necessaria
per mantenere entro i livelli di accettabilita la qualita dell’aria. Secondo 1’Organizzazione Mondiale
della Sanita, 1’utilizzo della bicicletta dimezza il rischio di alcune malattie quali 1’infarto,
I’ipertensione ed il diabete.

Sono molte le misure che possono essere implementate per inserire la mobilita ciclabile in un
contesto fortemente antropizzato e in cui attualmente sono gia molte le alternative di trasporto, ad
esempio:

- 1stituzione di nuove zone 30;

- misure di tipo infrastrutturale;

- realizzazione di nuove piste e corsie ciclabili;

- manutenzione € messa in sicurezza degli itinerari esistenti;

- interventi puntuali per la risoluzione o il superamento di punti critici;

- interventi di ricucitura dei tratti gia esistenti;

- individuazione dei principali itinerari ciclabili;

- riorganizzazione del patrimonio degli itinerari ciclabili, esistenti ed in progetto, per
realizzare un sistema ciclabile metropolitano;

- potenziamento dei servizi dedicati;

- segnalazione all’utenza degli itinerari ciclabili principali mediante installazione di
specifica segnaletica di indicazione;



- potenziamento del sistema bike-sharing (servizio integrato di utilizzo condiviso di
biciclette pubbliche o private);

- maggiore diffusione delle rastrelliere in citta;

- nuove ciclostazioni, in corrispondenza dei nodi di attestamento e di interscambio;

- utilizzazione di sistemi antifurto;

- programmazione di eventi ed azioni di marketing comunicativo per incentivare 1'uso
della bicicletta e promuovere nuovi stili di vita.

Al fine di incentivare all’utilizzo della bicicletta e pianificare la realizzazione di tutte le misure atte a
rendere i percorsi ciclabili attrattivi dai diversi utilizzatori del territorio della citta metropolitana, si &
realizzato il seguente Biciplan, ossia uno strumento con la finalita di sviluppare la ciclabilita sul
territorio metropolitano e quindi di incrementare la quantita di questo tipo di spostamenti sul totale.

La denominazione “Biciplan” ¢ entrata nella legislazione italiana con la Legge 2/2018 (v. Capitolo
1); secondo I’ Art.6, 1 Biciplan sono “finalizzati a definire gli obiettivi, le strategie e le azioni necessari
a promuovere e intensificare 1’uso della bicicletta come mezzo di trasporto sia per le esigenze
quotidiane sia per le attivita turistiche e ricreative e a migliorare la sicurezza dei ciclisti e dei pedoni”.
L’obiettivo, quindi, ¢ di rendere la mobilita ciclistica non solo un’alternativa a quella motorizzata ma
una strategia di sviluppo urbano nel medio e lungo periodo. Il Biciplan dev’essere inteso come un
piano subordinato al PUMS e delinea politiche e strategie per la mobilita ciclabile. Allo stesso PUMS,
quindi, ci si richiama per individuare e definire gli obiettivi da raggiungere e le misure da adottare
per sviluppare progressivamente sempre piu la mobilita ciclabile.

1.2. Linee guida europee

D1 seguito sono riportate le principali direttive, sviluppata in ambito europeo, inerenti la tutela e la
valorizzazione della mobilita ciclabile:

- Guidelines for developing and implementing a Sustainable Urban Mobility Plan (2nd
edition), 2019 Eu Cycling strategy;

- “Recommendations for delivering green growth and an effective mobility System in
20307

- Strategy for low emissions mobility 2016 Risoluzione del Parlamento europeo sulla
sicurezza stradale in Europea 2011 —2020;

- The European Green Deal 2019;

- The Pan-European Master Plan for Cycling Promotion (PEP) 20142 and 2021;

- Risoluzione del Parlamento europeo sulla sicurezza stradale in Europea 2011 —2020;

- “The promotion of Cycling” — Studio analitico sui vantaggi della mobilita ciclistica e
delle politiche per favorirla.

1.3. Quadro normativo nazionale

La redazione del Biciplan ¢ stata eseguita in conformita con la sopracitata Legge 11 gennaio 2018 n.2
“Disposizioni per lo sviluppo della mobilita in bicicletta e la realizzazione della rete nazionale di
percorribilita ciclistica”. Si tratta di una legge che mira a pianificare e organizzare lo sviluppo di piani
e regolamentazione relative alla mobilita ciclistica nell’amministrazione pubblica lungo tutti i suoi
livelli (dalla dimensione nazionale, ai piani regionali, provinciali/metropolitani e infine ai Biciplan
comunali). Secondo la legge 2/2018, il Piano generale della mobilita ciclistica viene redatto dal



Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti ed individua la rete ciclabile nazionale “Bicitalia”, da
inserirsi in un piu ampio sistema ciclabile europeo “EuroVelo”. I Piani regionali della mobilita
ciclistica, redatti dalle Regioni, in coerenza con le normative nazionali e provinciali-comunali,
individuano la rete ciclabile regionale occupandosi anche dei relativi aspetti correlati. I Biciplan
vengono commissionati dagli Enti territoriali e definiscono la rete ciclistica primaria e secondaria,
oltre che i raccordi tra le diverse viabilita e le misure per consentire la coesistenza con il traffico
veicolare motorizzato.

Ai PUMS ¢ assegnato il ruolo di individuare nei loro termini generali le linee guida
dell’implementazione della mobilita ciclabile, demandando ai Biciplan un’analisi di dettaglio per
affrontare la tematica in tutte le sue sfaccettature.

Secondo la normativa, il Biciplan definisce:

a) la rete degli itinerari ciclabili prioritari o delle ciclovie del territorio provinciale destinata al
collegamento tra i principali poli urbani, con infrastrutture capaci, dirette e sicure, nonché gli
obiettivi programmatici concernenti la realizzazione di tali infrastrutture;

b) la rete secondaria dei percorsi ciclabili che, seppur a livello indicativo ¢ demandandola
all’iniziativa comunale, connette le piste extraurbane anche in ambito urbano;

c) larete delle vie verdi ciclabili, destinata a connettere le aree naturalistiche e 1 siti di interesse
culturale, le aree rurali e le aste fluviali del territorio;

d) il raccordo tra le reti e gli interventi definiti dal Biciplan, 1’esistente e le previsioni del PUMS;

e) gli obiettivi da conseguire nel territorio della citta metropolitana, in soglie temporali definite,
relativamente all’uso della bicicletta come mezzo di trasporto, alla sicurezza della mobilita
ciclistica e alla ripartizione modale;

f) gli interventi finalizzati a favorire 1’integrazione della mobilita ciclistica con 1 servizi di
trasporto pubblico urbano, regionale e nazionale;

g) le azioni finalizzate a migliorare la sicurezza dei ciclisti;

h) le azioni finalizzate a contrastare il furto delle biciclette;

1) eventuali azioni utili ad estendere gli spazi destinati alla sosta delle biciclette prioritariamente
in prossimita degli edifici scolastici e di quelli adibiti a pubbliche funzioni, nonché in
prossimita dei principali nodi di interscambio modale e a diffondere 1’utilizzo di servizi di
condivisione delle biciclette (bike-sharing);

J) unastima di massima del costo delle diverse opere ciclabili, in termini di ciclovie individuate.

Nell’anno 2020 delle modifiche sono state apportate al codice legislativo al fine di introdurre
’obiettivo di indurre ad una civile e sicura convivenza tra tutti gli utenti della strada (conducenti di
mezzi di trasporto diversi) stimolando, in particolare, all’attenzione soprattutto coloro che risultano
meno vulnerabili date che caratteristiche del proprio veicolo.

Il Codice della Strada definisce le caratteristiche geometriche e funzionali dei percorsi ciclabili oltre
che 1 comportamenti consentiti e vietati nell utilizzo di tali percorsi. In seguito all’aggiornamento del
codice si aggiungono alle precedenti modalita di realizzazione dei percorsi ciclabili (D.M. 557/99) i
concetti di:

- Corsia ciclabile - Articolo 3 comma 1 numero 12-bis, Codice della Strada
“... parte longitudinale della carreggiata, posta di norma a destra, delimitata mediante una
striscia bianca, continua o discontinua, destinata alla circolazione sulle strade dei velocipedi
nello stesso senso di marcia degli altri veicoli e contraddistinta dal simbolo del velocipede.”
La corsia ciclabile puo essere utilizzata anche da altri veicoli se le dimensioni della carreggiata



sono particolarmente ridotte; La pista ciclabile in questo caso deve essere delimitata da strisce
bianche discontinue che quindi sono da intendersi valicabili.

- Corsia ciclabile per doppio senso ciclabile - Articolo 3 comma 1 numero 12-ter, Codice
della Strada
“...parte longitudinale della carreggiata urbana a senso unico di marcia, posta a sinistra rispetto
al senso di marcia, delimitata mediante una striscia bianca discontinua, valicabile e ad uso
promiscuo, idonea a permettere la circolazione sulle strade urbane dei velocipedi in senso
contrario a quello di marcia degli altri veicoli e contraddistinta dal simbolo del velocipede. La
corsia ciclabile ¢ parte della carreggiata destinata alla circolazione dei velocipedi in senso
opposto a quello degli altri veicoli”.

Inoltre “...pud essere previsto indipendentemente dalla larghezza della carreggiata, dalla presenza e
dalla posizione di aree per la sosta veicolare e dalla massa dei veicoli autorizzati al transito.”

- Casa avanzata - Articolo 182 comma 9-ter, Codice della Strada

“...sulla soglia dell’intersezione puod essere realizzata la casa avanzata, estesa a tutta la
larghezza della carreggiata o della semicarreggiata. La casa avanzata puo essere realizzata
lungo le strade con velocita consentita inferiore o uguale a 50 km/h, anche se fornite di piu
corsie per senso di marcia, ed ¢ posta a una distanza pari almeno a 3 metri rispetto alla linea
di arresto stabilita per il flusso veicolare. L area delimitata ¢ accessibile attraverso una corsia
o da una pista ciclabile di lunghezza pari almeno a 5 metri, situata sul lato destro in prossimita
dell’intersezione” (art. 229 del DL 34/2020).

- Uso ciclabile di corsie preferenziali - Articolo 7 comma 1 lettera i-ter, Codice della Strada
Si consente alle biciclette di impegnare le corsie riservate al trasporto pubblico a patto che
non ci siano binari tramviari e solo se le corsie di marcia presentano una larghezza idonea per
il transito sia dei velocipedi che dei mezzi pubblici ossia almeno 4.30 metri.

- Zona scolastica - Articolo 3 comma 1 numero 58-bis, Codice della Strada
“... zona urbana in prossimita della quale si trovano edifici adibiti ad uso scolastico, in cui €
garantita una particolare protezione dei pedoni e dell’ambiente, delimitata lungo le vie di
accesso dagli appositi segnali di inizio e di fine.”
“Nelle zone scolastiche urbane puo essere limitata o esclusa la circolazione, la sosta o la
fermata di tutte o di alcune categorie di veicoli, in orari € con modalita definiti con ordinanza
del Sindaco.”

- Strada urbana ciclabile E-bis - Articolo 2 comma 2 e 3 Codice della Strada
Viene definita come “strada urbana ad unica carreggiata, con banchine pavimentate e
marciapiedi, con limite di velocita non superiore a 30 km/h, definita da apposita segnaletica
verticale ed orizzontale, con priorita per i velocipedi."

Si citano le normative nazionali inerenti alla mobilita ciclistica;:

- D.L. 30 aprile 1992 n° 285 e successive modificazioni: Nuovo Codice della Strada;

- D.P.R. 16 dicembre 1992 n° 495 e successive modificazioni: Regolamento di esecuzione e
di attuazione del Nuovo Codice della Strada;

- Legge 19/10/1998 n.366 “Norme per il finanziamento della mobilita ciclistica”;



D.M. 557/99 “Regolamento recante norme per la definizione delle caratteristiche tecniche
delle piste ciclabili”;

D.M. 5 novembre 2001 “Norme Funzionali e geometriche per la costruzione delle strade”.
Direttiva Ministeriale 20/07/2017 n.375 “Requisiti di pianificazione e standard tecnici di
progettazione per la realizzazione del sistema nazionale delle ciclovie turistiche”;

Legge 11 Gennaio 2018 n.2 - “Disposizioni per lo sviluppo della mobilita in bicicletta e la
realizzazione della rete nazionale di percorribilita ciclistica”;

Legge 17 Luglio 2020, n.77 — “Conversione in Legge, con modificazioni, del decreto-legge
19 maggio 2020, n.34, recante misure urgenti in materia di salute, sostegno al lavoro e
all’economia, nonché di politiche sociali connesse all’emergenza epidemiologica da
COVID-19.;

D.L. 76/2020 convertito con la Legge 11 settembre n.120;

Linee Guida per la redazione e I’attuazione del “Biciplan” ai sensi della Legge 2/2018,
articolo 6 —

M.LT. Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti, approvate nella riunione del Comitato
tecnico dei Piani Urbani per la Mobilita Sostenibile del 09 giugno 2020.

Data la crescente quota che la componente di micro-mobilita facente uso di mezzi elettrici o a pedalata
assistita, negli ultimi anni si ¢ sviluppata una normativa dedicata di cui si riportano le principali
direttive:

2.

Legge n. 145 del 30 dicembre 2018, Bilancio di previsione dello Stato per 1’anno finanziario
2019 e bilancio pluriennale per il triennio 2019-2021;

Decreto Ministeriale 04 giugno 2019, n.229 — “Sperimentazione della circolazione su strada
di dispositivi per la micro mobilita elettrica”;

Legge del 29 dicembre 2019, n. 160 — “Bilancio di previsione dello Stato per I’anno
finanziario 2020 e bilancio pluriennale per il triennio 2020-2022”;

Legge del 28 febbraio 2020, n.8 — “Conversione in legge, con modificazioni, del Decreto-
Legge 30 dicembre 2019, n. 162, recante disposizioni urgenti in materia di proroga di termini
legislativi, di organizzazione delle pubbliche amministrazioni, nonché di innovazione
tecnologica”

Circolare Ministero dell'interno del 09 marzo 2020 — “Circolazione su strada dei monopattini
elettrici e dei dispositivi per la micro mobilita elettrica”

Quadro programmatico

Il Piano Generale della Mobilita Ciclistica urbana ed extraurbana 2022 — 2024 ¢ incluso nel Piano
generale dei trasporti e della logistica e ha lo scopo di mettere in pratica il Sistema Nazionale della
Mobilita Ciclistica.

Il piano definisce: il quadro economico e delle risorse da stanziare per la realizzazione degli interventi,
gli obiettivi annuali, I’insieme degli interventi per la realizzazione del tracciato ciclabile progettuale,
le priorita degli interventi, le linee di indirizzo amministrativo e regolamentare per il coordinamento
delle amministrazioni pubbliche coinvolte, le modalita di coinvolgimento di tutti gli stakeholders
nella programmazione e gestione della ciclovia, le azioni da intraprendere per tutelare la salute dei



ciclisti in relazione ai mezzi motorizzati, il monitoraggio dei progressi e la verifica del
raggiungimento degli obiettivi.

2.1. Piano nazionale di ripresa e resilienza PNRR

Il PNRR ¢ il documento che struttura gli investimenti dell’Unione Europea finalizzati alla ripresa
economica e sociale in seguito alla crisi causata dalla recente pandemia di COVID19. Vari sono gli
assi strategici individuati, in chiave ciclistica risulta di interesse la Missione 2, Rivoluzione verde e
transizione ecologica.

2.2. Documento di economia e finanza

Il Documento di Economia e Finanza intende promuovere la mobilita, il trasporto pubblico e la messa
in sicurezza delle relative infrastrutture oltre che la riduzione delle emissioni. In tal senso assume
rilevanza la mobilita ciclabile vista in chiave ecologica come strumento per la riduzione dei gas serra.

3. Processo di formazione del piano

Il processo di formazione del piano ¢ quello tipico di un piano processo, dove a definire i contenuti
dello stesso contribuiscono una pluralita di attori, dai semplici cittadini, alle associazioni e ai soggetti
istituzionali.

3.1. Dove vogliamo arrivare?

L’obiettivo principale di questo Piano € quello di rendere la ciclabilita un sistema di trasporto non piu
residuale nel sistema territoriale, sia per quanto riguarda gli spostamenti sistematici, sia per quanto
riguarda gli spostamenti occasionali (sia dei residenti che dei turisti). A favorire ulteriormente questo
obiettivo ¢ I’innalzamento della coscienza collettiva verso 1 temi del surriscaldamento globale e della
necessita di invertire la rotta rispetto ai comportamenti attuali, che devono limitare il piu possibile
impatti e ricadute sull’ambiente in tutti 1 suoi comparti.

Per poter aumentare la quantita degli spostamenti da effettuarsi con la mobilita dolce (sia essa
ciclabile o con forme di micro-mobilitd) ¢ necessario obbligatoriamente investire sulla qualita dei
percorsi: € proprio garantendo sicurezza, connettivita e capillaritd che ¢ possibile raggiungere
I’obiettivo di incrementare la mobilita ciclabile.

In generale la “sostituzione” di parte degli spostamenti effettuati con mezzo privato a favore della
mobilita dolce porta con sé una serie di effetti benefici:

1. Ridurre i gas climalteranti, con un impatto sia sul generale livello di benessere del Pianeta sia,
nel locale, sulla qualita dell’aria. In particolare, il comparto traffico incide in maniera
significativa sulla qualita generale dell’aria, e soprattutto sulla presenza del particolato e degli
ossidi di carbonio e di azoto.

2. Aumentare la sicurezza stradale, in termini di:

a. diminuzione della congestione stradale (che ha effetti significativi sulla qualita della
vita in termini di ore perse e di qualita dell’ambiente circostante).



b. diminuzione del numero di incidenti

3. Dare un’alternativa viabilistica sia per aumentare 1’equita di un territorio (diminuisce il cosi
detto fenomeno della “poverta di accesso”, dovuto all’alto valore economico richiesto per
disporre di un mezzo motorizzato privato, rispetto al valore decisamente inferiore per disporre
di una bicicletta), sia e soprattutto per rendere accessibili beni e servizi in maniera piu capillare

4. Aumentare i livelli di attivita fisica della popolazione con effetti benefici sia dal punto di vista
personale che collettivo, in termini sanitari (si stima che in Italia la sedentarieta sia la causa
di circa il 15% delle morti). L’Organizzazione Mondiale della Sanita stabile che puo definirsi
“fisicamente attiva” una persona che pratica settimanalmente almeno 150 minuti di attivita
fisica moderata o 75 minuti di attivita intensa o combinazioni equivalenti delle due modalita:
quindi I'utilizzo della bicicletta rappresenta un modo facile per poter ottemperare ad una vita
piu attiva e salubre.

3.1.1. Le fasi del processo di piano
Le fasi che compongono il processo di piano sono le seguenti:

1. Il piano come strumento di perimetrazione di strategie ¢ azioni: obiettivi da raggiungere,
strategie da seguire, conoscenza e analisi del territorio e del contesto sulla base dei dati a disposizione,
risorse da dedicare e identificazione della rete di corridoi ciclabili e dei servizi per la ciclabilita. E in
questa fase che si colloca I’attivita del Biciplan; il presente documento costituisce le linee di indirizzo
del Biciplan e dettaglia visione, obiettivi, benefici della ciclabilita nel territorio, criteri di
pianificazione e prestazionali dei percorsi e rappresentazione della rete di corridoi primari.

2. Fasi progettuali (PFTE e PE) e messa in opera:

a. PFTE: progettazione in termini di tratte complete o stralci funzionali autoconsistenti,
individuando eventualmente delle alternative migliori anche al fine di sopperire ad alcuni problemi
puntuali che si evincono in fase di progettazione ed in generale nella comparazione dei costi/benefici.

B. PE: definizione di ogni dettaglio realizzativo dell’opera, identificando per ogni suo elemento
forma, tipologia, qualita, dimensione e prezzo sulla base delle indicazioni della PD.

C. Messa in opera: con avvio dei lavori, attivita di cantiere, direzione lavori, progetti as-built e
tutte quelle attivita che permettono ’attuazione della nuova rete, per ciascun percorso o tratto cosi
come progettato nelle fasi precedenti

3. Monitoraggio: I’eventuale correzione o ritaratura delle strategie e degli obiettivi puo avvenire
solo analizzando le ricadute territoriali del piano, misurandone gli effetti all’interno di una matrice di
obiettivi e target da raggiungere a livello biennale. Ad esempio, nel caso in cui tale matrice si scostasse
negativamente dalla realta si potranno ulteriormente incentivare o anticipare alcuni interventi.

4. Il piano: caratteristiche generali

Nel presente capitolo vengono descritte le caratteristiche generali del progetto del BICIPLAN del
Comune di Diamante evidenziandone ambito di intervento e obiettivi, da raggiungere attraverso
specifiche strategie.

4.1. Ambito di intervento



L’obiettivo del presente BICIPLAN ¢ quello di pianificare interventi a favore della mobilita ciclabile,
con I’obiettivo di raccordare eventuali azioni che i comuni della Riviera dei Cedri possono fare a
livello del proprio territorio.

Il tracciato a livello comunale risulta indicativo e di massima, fermo restando solo i punti iniziali e
finali, in ingresso e uscita dal centro abitato, per assicurare un raccordo con la rete provinciale di
ciclabili.

Laddove in alcuni contesti non ci fosse la possibilita di sviluppare i tracciati in ambito urbano, si
optera per soluzioni di ciclabilita che per tali contesti prevederanno percorsi sulla viabilita ordinaria,
con segnaletica di raccordo tra le due tratte extraurbane connesse, in alternativa si studieranno dei
percorsi tangenziali all’ambito urbano, laddove si ritenesse necessario dare continuita ai relativi
itinerari o ancora si attueranno dei sistemi di gestione della circolazione in cui lo spazio sia a favore
degli utenti deboli della strada (come Zone a Traffico Pedonale Privilegiato, Zone 30,...) .

Giova pero precisare che I’obiettivo prioritario nella realizzazione delle piste ciclabili ¢ quello di
assicurare ai cittadini un itinerario protetto e con maggiori livelli di sicurezza che di fatto
normalmente inizia e termina in ambito urbano, per cui prevedere ciclabili che non si relazionano agli
ambiti urbani presso i quali si sviluppano risulta in generale una scelta non auspicabile e che
depotenzia il vantaggio nel realizzare simili percorsi.

Oltre alla definizione di uno scheletro di piste ciclabili, dovranno andare a definirsi una serie di punti
a supporto della mobilita ciclabile, come ad esempio velostazioni, rastrelliere, ciclofficine, etc. Qui
di seguito si fa riferimento a tali tipi di infrastrutture di supporto della ciclabilita con il nome di
BiciGrill.

4.2. Definizione degli obiettivi per diversi utenti

Gli obiettivi del BICIPLAN sono, anche in relazione alle linee guida ministeriali in termini di
pianificazione della ciclabilita, legati alla promozione della mobilita ciclabile (con bicicletta
tradizionale, elettrica, monopattino e gli ulteriori mezzi di micro-mobilita che stanno via via
affermandosi anche nel contesto nazionale) nell’ambito del territorio comunale di Diamante, in
particolare con il ruolo di guidare e coordinare gli interventi a scala locale e comunale al fine di creare
una rete di piste ciclabili in grado di soddisfare la domanda potenziale di mobilita ciclabile della
provincia.

La mobilita ciclabile che si vuole favorire ha principalmente 3 diverse accezioni:

o La prima, denominata mono modale o OnlyBike, ha a che vedere con 1’utilizzo della bici
come unico mezzo di trasporto per svolgere determinati spostamenti, pensando alla mobilita
ordinaria distinta a sua volta tra spostamenti sistematici (casa-scuola e casa-lavoro) e
spostamenti occasionali.

o La seconda, denominata intermodale o Bike&Ride, ha a che vedere con 1’utilizzo della bici
come mezzo da utilizzare insieme al trasporto pubblico per completare lo spostamento, che
necessita quindi di punti di intercambio bici-TPL in cui poter lasciare la bici o in cui poter
accedere ad un servizio di bike-sharing o ancora con la possibilita di portare la propria bici
anche sul mezzo del trasporto pubblico. Anche in questo caso si pensa alla mobilita ordinaria
fotografata dal PUMS.



o Laterza, denominata turistica, ha a che vedere con la fruizione turistica delle piste ciclabili,
a sua volta suddivisa tra un uso amatoriale-escursionistico e uno sportivo, e trova particolare
rilevanza nel territorio comunale per la forte valenza turistica del suo territorio.

Al di la dell’accezione, 1’obiettivo ¢ sempre quello di promuovere questo tipo di mobilita,
maggiormente sostenibile, a discapito di altre forme di mobilitd meno sostenibili, come 1’utilizzo
dell’auto privata.

Allo stesso tempo, I’obiettivo ¢ anche quello di garantire un sempre maggior livello di sicurezza per
gli utenti di questa modalita di trasporto, risolvendo i conflitti che inevitabilmente si creano quando
le biciclette convivono sulla stessa viabilita con i1 veicoli a motore, caratterizzati da masse e velocita
molto maggiori, che in caso di sinistro portano a incidentalita con conseguenze ben piu rilevanti per
1 ciclisti.

5. Il disegno di piano

In questo capitolo vengono delineati i principali interventi infrastrutturali ipotizzati nell’ambito del
BICIPLAN. Da una parte vengono proposti i tracciati delle ciclovie che si propone di realizzare,
caratterizzandone 1 principali aspetti, dall’altra si individuano delle posizioni in cui insediare i
BiciGrill, per facilitare I’utilizzo delle suddette ciclovie. Si propone anche un ordinamento, in termini
di priorita, dei diversi interventi infrastrutturali, da rapportare con i diversi orizzonti temporali cui fa
riferimento il Biciplan.

5.1. I tracciati: quale disegno
11 Biciplan concorre ad un positivo sviluppo ciclistico del territorio tramite la definizione di:

e unarete ciclabile (per i diversi tipi di fruitori) frutto di una proposta condivisa con il territorio
ed integrata con 1 piani e progetti delle diverse scale territoriali d’interesse (non solo
nazionale ma anche locale);

e una rete di BiciGrill, ovvero strutture di supporto alla ciclabilita, quali velostazioni,
rastrelliere, ciclofficine, punti informativi e di ristoro;

e un sistema di intermodalita tra bicicletta e trasporto pubblico su ferro e su gomma,;

e un programma di azioni ed interventi per I’incentivazione di scelte di mobilita attinenti agli
obiettivi di piano e per favorire la creazione di progetti integrati di territorio, completato da
una stima del costo economico che, a larghe linee, indica I’eventuale impegno di spesa per
la realizzazione delle piste;

11 Biciplan ha inteso imperniare la propria rete su 3 direttrici principali, Cirella — Diamante Centro,
Diamante Centro — Via Poseidone e Diamante Centro Parco del Corvino, che costituiranno 1’ossatura
portante e la rete primaria del sistema cicloturistico del Comune di Diamante. Si tratta di tre assi
fondamentali per lo sviluppo del cicloturismo, che riconnettono ambiti paesaggistici estremamente
variegati.

Stante la loro funzione, il Biciplan ha sviluppato tali direttrici lungo la rete stradale
primaria/principale ipotizzando la creazione di infrastrutture ciclabili protette (piste ciclabili in sede
propria monodirezionali/bidirezionali).



L’obiettivo del modal shift, ovvero della commutazione modale, cambiamento dei modi di
spostamento, in direzione di un aumento delle quote di quelli "sostenibili", viene perseguito dal
Biciplan attraverso non solo I’individuazione di corridoi ciclabili ma anche di nodi del Bik&Ride.

La visione del Bike&Ride prevede lo sviluppo di un’estesa rete di infrastrutture ciclabili che colleghi
1 centri abitati alle stazioni ferroviarie e ai nodi di interscambio, per favorirne 1’accessibilita anche da
parte di chi abita al di fuori del comune.

Il Biciplan individua un percorso ciclabile dal comune generatore per raggiungere un nodo di scambio
modale, dotato di velostazione per il ricovero della bicicletta, da cui prendere il mezzo (autobus locale
o servizio di micromobilita in sharing) per coprire il cosiddetto “ultimo miglio”.

In tale ottica il Biciplan ha quindi individuato infrastrutture, ciclovie, e servizi, Bicigrill, a supporto
della ciclabilita in tutto il territorio del Comune di Diamante, in particolare nell’Hub Parking di Via
Boccioni, nel piazzale della stazione ferroviaria e nei pressi della stazione di Cirella.

5.2. Le caratteristiche dei tracciati

L’inserimento di un percorso ciclabile non puod attuarsi se non in relazione alla preventiva analisi
delle seguenti componenti al contorno:

. funzione della sede stradale interessata;

. dimensioni della sede stradale interessata;

. traffico relazionato sulla sede stradale interessata;

. tipologia e funzione del percorso ciclabile da pianificare/progettare.

Una volta nota la gerarchizzazione delle infrastrutture stradali presenti nel territorio, considerati i
traffici relativi alle strade interessate dall’intervento e stimati gli spazi a disposizione all’interno e
lateralmente rispetto alle sedi stradali, ¢ stata identificata la soluzione ciclabile ottimale da pianificare.

Ove siano stimati spazi sufficienti e flussi di traffico significativi, conflittuali con altre tipologie di
utenti della strada, sono stati privilegiati percorsi ciclabili in sede propria.

Tuttavia, 1 percorsi ciclabili in sede propria sono relazionabili ai maggiori costi di realizzazione, oltre
a prevedere eventualmente espropri per pubblica utilita a margine delle infrastrutture esistenti, si
devono spesso prevedere prolungamenti o allargamenti di opere d’arte esistenti (tombini idraulici,
ponti, viadotti, muri di contenimento, ecc.). Per tale motivazione le soluzioni devono essere
relazionate ai fondi a disposizione, in base alla pianificazione di medio-lungo periodo.

Qualora 1 costi di realizzazione di percorsi in sede propria diventino insostenibili, sono state
privilegiate altre tipologie funzionali di percorsi ciclabili, dirottando le scelte verso strade esistenti a
traffico nullo o a basso traffico, in cui poter realizzare una circolazione promiscua e sicura di biciclette
e di veicoli motorizzati. In tal caso saranno necessari interventi di segnaletica congiuntamente ad altre
tipologie di interventi infrastrutturali e gestionali, rientranti nella vasta gamma degli interventi di
moderazione della velocita.



5.3  Servizi a supporto dell’implementazione della ciclabilita: i BiciGrill

Per poter implementare un efficiente modello ciclabile, risulta fondamentale creare una serie di servizi
a supporto della ciclabilita. Tale implementazione si rende necessaria per le caratteristiche stesse del
sistema di mobilita ciclabile, che si caratterizza per:

e mezzi di trasporto piu vulnerabili e meno capienti rispetto a quelli motorizzati, quindi un
danno al mezzo implica un intervento che non sempre ¢ possibile con la dotazione di
strumenti a disposizione del ciclista

e tempi di percorrenza piu lunghi, soprattutto per alcune tipologie di percorso, quindi con la
necessita di un adeguato intervallamento dei punti di assistenza e supporto (BiciGrill)

e informazioni di dettaglio e segnaletica sui percorsi, anche per la carenza di servizi di
navigazione specifici per la ciclabilita, soprattutto in ambito naturalistico

e maggior facilita di sottrazione del mezzo.

11 Biciplan formula una prima ipotesi di localizzazione dei BiciGrill, ovvero di quei presidi territoriali
che offrono possibilita di ricovero del mezzo (velostazioni e rastrelliere). I punti individuati sono
quelli in cui sono maggiormente destinati gli spostamenti del modo OnlyBike o dove avvengono gli
interscambi modali del modo Bike&Ride.

L’analisi condotta consente di definire alcune caratteristiche di tali BiciGrill, principalmente in
termini di servizi offerti e di dimensionamento degli stessi. Eventualmente si potrebbe valutare anche
il tipo di utenza, distinguendo tra mobilita OnlyBike, Bike&Ride e cicloturismo.

In ogni caso la localizzazione e il dimensionamento dei BiciGrill sara fatta contestualmente alla
progettazione dele piste ciclabili a cui si riferiscono.

Una delle possibilita che si aprono nella progettazione dei BiciGrill ¢ quella di utilizzare tali
infrastrutture anche come dei veri e propri circuiti informativi che affiancano alle funzioni di supporto
ciclistica un’attivita di promozione territoriale del territorio, ad esempio tramite la vendita di prodotti
tipici, di cui questa terra € rigogliosa, o mediante servizi di assistenza turistica.

5.4  Definizione delle priorita: ranking degli interventi

I1 BICIPLAN ¢ stato pensato per avere un orizzonte di breve, medio e lungo termine, e quindi prevede
una nutrita serie di interventi che non potranno essere tutti realizzati nello stesso tempo. Questo
perché DI’obiettivo di pianificazione ha voluto avere una visione d’insieme, che peraltro andra
analizzata e monitorata nel tempo, anche nell’ottica di portare gli eventuali correttivi conseguenti
all’evoluzione della mobilita ciclabile nella Riviera dei Cedri.

5.5 Servizi accessori alla mobilita ciclistica

Ad integrazione degli interventi infrastrutturali gia discussi nei precedenti paragrafi (la realizzazione
delle ciclovie e dei BiciGrill) possono contribuire alla promozione della mobilita ciclabile anche
alcuni servizi accessori.

Principalmente si tratta di:

1. Integrazione tariffaria e servizi di sharing




Sono importanti anche servizi accessori di intermodalita, quali il trasporto della propria bici sul mezzo
pubblico, la possibilita di noleggio agevole sul posto di interscambio di biciclette, mediante anche un
sistema di integrazione tariffaria che renda economicamente sostenibile I’utilizzo e la sosta dei diversi
mezzi, oltre che immediato I’interscambio tramite sistemi di biglietti unici e possibilmente elettronici.
Di fatto si tratta di misure tese a favorire il modo Bike&Ride che rappresenta una quota non
trascurabile della mobilita ciclabile.

Ad ulteriore sviluppo dell’integrazione tariffaria possono risultare importanti eventuali accordi con 1
gestori dei servizi di bike sharing per agevolare anche economicamente 1’utilizzo delle biciclette a
noleggio per gli utenti del TPL.

2. Mobility management

E stata introdotta dalla normativa, la figura del mobility manager, che opera per favorire la mobilita
sostenibile (quindi anche quella ciclabile) soprattutto per gli spostamenti sistematici per lavoro e
studio. Tale figura ha due potenziali accezioni: la prima si riferisce al mobility manager d’area che
normalmente rappresenta le amministrazioni locali e che favorisce I’implementazione di misure a
favore della mobilita sostenibile, la seconda fa riferimento ai mobility manager aziendali, previsti per
legge per le realta di grandi dimensioni, tenuti a redigere il piano degli spostamenti casa/lavoro o
casa/studio per i dipendenti o gli studenti e i docenti dei relativi enti di appartenenza.

3. Campagne di sensibilizzazione ed educazione

Il cambio modale a favore della ciclabilita pud essere portato a compimento attraverso una
significativa e attiva incentivazione di tale forma di mobilita tramite importanti campagne di
educazioni in materia di ciclabilita e di generale sensibilizzazione al tema; questo compito spetta in
primis alle amministrazioni locali (come comuni e citta metropolitana).

Fra 1 soggetti piu significativi cui rivolgersi per poter attivare significative politiche di educazione e
sensibilizzazione si annoverano gli istituti scolastici, soprattutto per le elementari, medie e superiori.
E possibile ipotizzare il coinvolgimento delle diverse polizie locali, per progetti di “guida sicura della
bici”, con 1l duplice obiettivo di rendere virtuosi 1 comportamenti sulle due ruote e suscitare interesse
verso il loro utilizzo.

Nei contesti territoriali pit piccoli € anche possibile ipotizzare I’implementazione del BiciBus, che la
FIAB definisce come “un modo sostenibile per andare a scuola, ¢ un autobus a due ruote formato da
un gruppo di scolari in bicicletta che vanno e tornano da scuola accompagnati da genitori volontari,
lungo percorsi prestabiliti e messi in sicurezza. Come per le linee dei veri autobus, 1 percorsi del
BiciBus hanno un capolinea e delle fermate intermedie, individuate con cartelli che riportano gli orari
di partenza e passaggio nell’andata e nel ritorno da scuola.”

Negli ambienti lavorativi 1 soggetti cui rivolgersi sono i mobility manager aziendali, che oltre a
redigere il piano degli spostamenti, possono contribuire alla sensibilizzazione dei colleghi verso 1’uso
della bicicletta anche forme di premialita e di incentivazione (messa a disposizione di stalli di sosta e
di spogliatoi, allestimento di micro-officine per le piccole riparazioni, etc).

Piu in generale risulta importante sensibilizzare, con il partenariato dell’amministrazione pubblica,
sull’importanza del cambio modale per il bene collettivo. Tali azioni di sensibilizzazione possono
essere fatte con campagne pubblicitarie che intercettano diverse categorie di cittadini, con misure che
possono rendere anche piu percorribile 'utilizzo della mobilita ciclabile per gli spostamenti. Nelle
realta piu floride o in generale per le amministrazioni che riescono a reperire fondi, sara anche
possibile implementare un sistema di premialita verso gli utenti delle due ruote: va in questo caso



implementato un sistema di controllo che certifichi in qualche modo 1’utilizzo della bici per gli
spostamenti (si possono immaginare sistemi legati allo sviluppo di applicazioni per smartphone in
grado di riconoscere 1’utilizzo della bicicletta o sistemi di rilevazione in grado di riconoscere gli utenti
che utilizzano la bicicletta) collegato ad un meccanismo di premialita che, ancorché simbolico dal
punto di vista economico, sia in grado di motivare piu utenti possibile al cambio modale.

7. L’attuazione del Biciplan

Nel presente capitolo viene fatta una prima disamina delle tipologie di piste ciclabili, cui corrisponde
un costo parametrico per arrivare ad una stima di massima dei costi complessivi di implementazione
del Biciplan.

7.1. Abaco interventi

Le ciclovie individuate dal Piano costituiscono le dorsali principali del sistema ciclabile
metropolitano. Potranno subire variazioni del tracciato nel caso in cui siano individuate interferenze
o criticita durante le successive fasi di progettazione di dettaglio.

11 Piano fornisce ai progettisti utili esempi applicativi sotto forma di abaco delle possibili tipologie di
percorso ciclabile per ciascuna delle ciclovie individuate e un supporto pratico ai tecnici ed agli
amministratori che si occuperanno degli step progettuali relativi ai percorsi ciclabili individuati dal
Biciplan.

In particolare, nel predetto abaco saranno indicate le larghezze dei percorsi ciclabili con intervalli
riferibili a quanto indicato nel D.M. 557/99 ed a quanto indicato nella Direttiva n. 375/2017.

Le indicazioni fornite dal Biciplan sono da ritenersi indicative e non esaustive in quanto, ciascuna
soluzione da implementarsi, 1 materiali, le tecniche realizzative e 1’inserimento nello specifico
contesto dovranno essere oggetto di studio nelle fasi progettuali dei percorsi e dei relativi pareri
autorizzativi degli Enti preposti.



PISTA CICLABILE IN SEDE PROPRIA IN AFFIANCAMENTO E/O ALLARGAMENTO DELLA SEDE STRADALE ESISTENTE

Monodirezionale Bidirezionale
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m 1,50 (riducibile @ m 1,00 per brevi fratti opportunamente m 2,50 (riducibile a m 2,00 per brevi trafti opportunamente
segnalati). segnalati).

TiroLOGIA

DIMENSIONI MINIME

SEPARAZIONE Spartitraffico fisicamente invalicabile di larghezza m 0,50.

Pavimentazione drenante di colore simile alla strada esistente o di colorazione diversa utile a distinguere il fracciato ciclabile dalle corsie

PAvIMENTAZIONE veicolari, da scegliere in funzione dell'ambito paesaggistico ed ambientale d'intervento.

In situazioni di particolare pericolosita si prevede ['utilizzo di barriere di protezione laterale con guardrail in metallo o staccionata lignea,
da scegliere in funzione dell'ambito paesaggistico ed ambientale d'intervento.

B ~ N

PROTEZIONE LATERALE

SESNALETICAVERTIGALE | segnali d'obbligo “Inizio pista ciclabile” e “Fine pista ciclabile” indicano l'nizio e la fine
della pista riservata alle bicilette.

s seei e k= Linea di margine, mezzeria, simbolo bici e frecce di colore bianco.

Alberature laterali utili a fornire ombra lungo i percorsi;
Sistema di smaltimento delle acque meteoriche.

ULTERIORI INTERVENTI




TiroLOGIA

PAVIMENTAZIONE

SEGNALETICA VERTICALE

SEGNALETICA ORIZZONTALE

MODERAZIONE DEL
TRAFFICO

PERCORSO CICLABILE SU STRADE IN AMBITO URBANO

Concorde al senso di marcia veicolare

Per questa tipologia di strade generalmente non & necessario alcun intervento sulla pavimentazione, in quanto la natura del percorso
promiscuo prevede ['utilizzo di strade che vengono utilizzate per la viabilita. Nei casi in cui si riscontrano situazioni che possono generare
criticita per i ciclisti, si puo prevedere la manutenzione del manto stradale esistente.

La normativa non prevede una segnaletica dedicata per i percorsi ciclabili in sede promiscua in
ambito urbano. Laddove la promiscuita richieda una moderazione della velocita dei veicoli, si propone
lstituzione di Zone 30, per cui la normativa prescrive I'uso di un segnale di limite massimo di velocita
di 30 km/h e la scritta “Zona”, da apporre all'ingresso ed all'uscita di tali zone.

Negli altri casi, si propone I'utilizzo del cartello di pericolo generico con pannello integrativo per

segnalare la probabile presenza di ciclisti o di un itinerario cicloturistico.

Il ransito ciclabile in sede promiscua & indicato dal pittogramma “ciclista” con freccia direzionale lungo il lato esterno della corsia veicolare.
In alternativa, si pu utilizzare il racciamento della corsia ciclabile attraverso una linea continua a lato della carreggiata ed una discontinua
lungo la corsia carrabile: tale soluzione va adottata nei casi in cui le dimensioni della carreggiata non ne consentano I'uso esclusivo da
parte dei velocipedi, permettendo agli altri veicoli di impegnarla per brevi tratti.

Quando necessario, si prevede l'stituzione di specifiche zone 30 e dei relativi interventi di moderazione del traffico, al fine di ridurre la
velocita di fransito dei veicoli motorizzati.




