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Scenario Comunitario sulla MOBILITA’ URBANA

- Strategia per una mobilità sostenibile e intelligente pubblicata nel dicembre 2020 dalla Commissione. 
- Il Green Deal europeo, che implica in particolare

- una riduzione del 55% delle emissioni di gas a effetto serra legate ai trasporti entro il 2030
- una riduzione del 90% delle emissioni di gas a effetto serra legate ai trasporti entro il 2050. 

- Una delle dieci iniziative faro è quella di rendere la mobilità interurbana e urbana più sostenibile e 
salutare.



Contesto nazionale PNRR

Contesto Nazionale 

PNRR • 
MISSIONE 3
INFRASTRUTTURE PER UNA MOBILITÀ 
SOSTENIBILE

La Missione 3 del PNRR contempla investimenti 
per 25 miliardi, destinati a rendere il sistema 
infrastrutturale
italiano più moderno, digitale e a basso impatto 
ambientale, per rispondere alla sfida 
della decarbonizzazione indicata dall’Unione Europea 
e raggiungere gli obiettivi di sviluppo 
sostenibile (SDGs) individuati dall’Agenda 2030 delle 
Nazioni Unite attraverso infrastrutture sostenibili



Contesto Nazionale COSA SUCCEDE IN EUROPA?

A #parigi
aumento ciclisti 
del 67%:grazie 
all’aumento della 
rete

A #londra livelli di 
traffico si sono 
ridotti in città e con 
essi anche quelli 
delle polveri sottili, 
che sono calati 
anche del 50% in 
alcune delle strade 
più trafficare della 
metropoli.



Wayfinding



La bicicletta crea 
economia di prossimità. I 
risparmi diretti dal minore 
utilizzo dell’auto sono 
spesi al 94% nell’economia 
locale; il ciclista acquista di 
più e fa spesa più 
frequentemente 
dell’automobilista ed è 
pertanto amico del 
commercio locale. Le aree 
pedonali e ciclabili 
aumentano le vendite nei 
negozi dal 20 al 50%. 
Inoltre, ridurre il passaggio
veicolare un impatto 
positivo in termini di 
valore immobiliare. 



Wayfinding

La bicicletta riduce la 
congestione stradale.
Una corsia stradale di 
3,5 metri consente il 
passaggio di circa 1000 
automobili ad ora (e 
quindi circa 1500 -
2000 persone, incluso il 
passeggero) contro 
14,000 ciclisti e 19,000 
pedoni per ora. 

(Studio Ecorys 2017)



Wayfinding

La bicicletta è salutare. 
Garantendo una buona 
dose di esercizio 
quotidiano, riduce 
significativamente il 
rischio di un gran 
numero di malattie 
cardiovascolari. Ad 
esempio, si riduce del 
3,7 - 27% il rischio di 
infarto, del 14,22 – 27% 
l’osteoporosi, del 11,23 –
58% i problemi legati al 
diabete e dal 3 – 50% il 
rischio di cancro al 
seno e colon. 

(Studio Ecorys 2017). 



Wayfinding

La bicicletta facilita 
l’inclusione sociale e 
l’accessibilità a 
opportunità di lavoro e 
svago ad un’ampia fetta di 
popolazione che non 
possiede, non può ancora 
utilizzare l’automobile o 
preferisce alternative 
come i giovani tra gli 11 e 
i 18 anni che 
rappresentano il 9% della 
popolazione mobile di 
Pescara e hanno diritto 
ad una accessibilità 
indipendente.



Wayfinding

La bicicletta è più sicura. 
Con adeguati 
investimenti e con il 
crescere dell’utilizzo delle 
due ruote a discapito 
dell’automobile, la 
bicicletta contribuisce a 
ridurre le opportunità di 
conflitto tra utenti della 
strada.



Wayfinding

I vantaggi sulla salute 
hanno altresì importanti 
aspetti economici per il 
sistema sanitario, se il 10% 
degli spostamenti attuali 
effettuati in auto fossero 
compiuti in bicicletta, il 
sistema sanitario 
risparmierebbe circa €2 
milioni all’anno.

Stime di mobilità basate su IMQ 
(2013) e calcolo del valore economico 
basata sulla riduzione del rischio di 
mortalità usando le statistiche 
dell’Organizzazione Mondiale della 
Sanità.



ll Piano Urbano della Mobilità Ciclistica 
(L.2/2018)* è un piano di settore del 

PUMS e definisce gli obiettivi, le 
strategie e le azioni per:

_ promuovere e intensificare 
l’uso della bicicletta 

come mezzo di trasporto
sia per esigenze quotidiane 

sia per attività turistiche ricreative 
_ migliorare la sicurezza. 

Cos’è un BICIPLAN?
1



CICLABILITA’

premessa
INFRASTRUTTURE
Le policy “hardware” sono misure fisiche che 
possono includere diversi l'implementazione di 
una rete estesa e completa di infrastrutture 
ciclabili per fornire il livello di sicurezza di base 
necessario per incoraggiare le persone a lasciare 
a casa l’auto. 

PROMOZIONE
Accanto alle misure “fisiche” è necessario introdurre 
una serie di misure “software” che hanno l’obiettivo di 
motivare il cambiamento volontario nelle scelte di 
trasporto, come campagne educative, informazione e 
comunicazioni al pubblico.

= +



ottenere più 
spostamenti in 

bicicletta

da indicatori PUMS 
+10% spostamenti in bici al 2030 

rispetto al 2% registrato da ISTAT nel 2011

obiettivo:
«

»

Obiettivo strategico riguarda gli 
spostamenti in bici e non i chilometri di 
piste ciclabili



Tempi di percorrenza:

In bici abbiamo spesso
spostamenti più rapidi ed 

efficaci rispetto a 
qualunque altro mezzo di 

trasporto, anche dove 
meno ce lo aspetteremmo!!

(senza considerare i tempi 
di parcheggio, e la velocità 

delle bici elettriche)

6/7
min

5
min



Tempi di percorrenza (anche ai colli):
10/12 
min

16
min

In bici abbiamo spesso
spostamenti più rapidi ed 

efficaci rispetto a 
qualunque altro mezzo di 

trasporto, anche dove 
meno ce lo aspetteremmo!!

(senza considerare i tempi 
di parcheggio, e la velocità 

delle bici elettriche)



Tempi di percorrenza (anche ai colli):
10/12 
min

12
min

Discesa

Salita



Approccio sistemico

Rete continua e sicura

Moderazione del traffico

Disincentivi all’uso dell’auto

Intermodalità

Informazione sui percorsi ciclabili

Campagne di sensibilizzazione

Parcheggi sicuri

Formazione



Redazione BICIPLAN – indice del lavoro



La ciclabilità può essere uno dei 
modi di trasporto principali nei 
contesti urbani come la città di 

PESCARA, quasi interamente 
pianeggiante e caratterizzata da una 

conurbazione principale di 
dimensioni contenute.

Gran parte degli spostamenti interni 
alla conurbazione principale se fatti 

in bicicletta, risultano spesso più 
rapidi ed efficaci rispetto a 

qualunque altro mezzo di 
trasporto

Contesto di riferimento:



Pescara è un centro nevralgico di una metropoli
di più vaste dimensioni che si estende molto più
in là dei suoi limiti amministrativi.

L’AREA METROPOLITANA VASTA

Chieti



Il PUMS già approvato prevede una
visione strategica alla scala urbana,
basata su 6 temi salienti, tra i quali il
3 e il 4 sono riconducibili
direttamente al BiciPlan (par. 3.6):

tema 3: L’istituzione di ampie
aree a traffico condizionato
aree pedonali, zone 30, ZTL, e
isole ambientali

tema 4: Lo sviluppo della rete
ciclabile.

ANALISI- PUMS

Indicatori PUMS



Per quanto riguarda gli interventi strategici
individua:

- la realizzazione di parcheggi pubblici
di scambio intermodale;

- realizzazione del “corridoio verde”,
inteso come asse centrale cittadino di
collegamento nord-sud (Montesilvano –
Francavilla) e con l’aeroporto, percorso da
sistema di trasporto pubblico tipo filobus e da un
itinerario ciclo-pedonale;

- localizzazione dei parcheggi di
interscambio in prossimità dei tre poli di
collegamento del filobus (Nord, Sud e Aeroporto);

- contemporanea presenza degli altri
sistemi di trasporto collettivo, ossia autobus e
ferrovia;

- regolamentazione della sosta nelle
aree centrali al fine di garantire reali condizioni di
concorrenzialità tra trasporto pubblico e trasporto
privato.

ANALISI- PRG



La rete ciclabile che il PGTU propone risulta
costituita dai seguenti itinerari tra loro
interconessi:

1. itinerario costiero (progetto “Bike to Coast”
– percorso esistente o in fase di
realizzazione/completamento);

2. itinerario di attraversamento nord-sud
(percorso “Pedecollinare” del progetto
“Leggero Passante” opportunamente
riveduto e integrato);

3. itinerario del Lungofiume (progetto
“Corridoio Verde”);

4. itinerari interni e sud-ovest (percorsi
esistentI, progetti “Bici in Rete”, “Fondi
Periferie” etc);

5. itinerari ciclo-pedonali di connessione e
cucitura delle piste ciclabili;

6. greenways, ossia percorsi ciclo-pedonali
costituiti da sentieri naturali opportunamente
adattati, nell’area interna e limitrofa alla
Riserva Naturale della Pineta Dannunziana.

ANALISI- PGTU



a. miglioramento della qualità delle ciclovie

b. aumento del numero e della sicurezza

degli spazi di sosta

c. intermodalità con parcheggi sicuri

d. collegamenti con area ampie e nuove 

ciclovie

e. più educazione e formazione per tutte le 

categorie di utenti legati alla mobilità

f. Manutenzione più attenta e costante

Questionario BICIPLAN: cosa 
vuole la città?

Analisi della domanda 
- questionario

*questionario on line e consegnato ad 
eventi di comunicazione e 
partecipazione con 400 risposte



Analisi della domanda 
- dati passaggi

Dati di passaggi dai 4 contabici. 



Analisi della domanda 
– spostamenti urbani

Il numero di ingressi e uscite in centro non risente
degli orari di lavoro, ma è costante

Stazione di Via Muzi,

MAGGIO andamento settimanale medio



Analisi della domanda 
- cicloturismo

LEVA del cicloturismo

Il cicloturismo fattura 
circa €44 miliardi 
nell’economia 
europea tra 
pernottamenti, spesa 
nei negozi e indotto.

In Germania e nei 
Paesi Bassi, la spesa 
media giornaliera 
varia dai €40.80 ai 
€70 al giorno per 
servizi di ristorazione 
e alberghi, 
raggiungendo i €238 
per vacanza.



Analisi degli 
attrattori - scuole



SCUOLE: educazione e fluidificazione 
traffico ore di punta

I pericoli del traffico frenano lo sviluppo dei bambini e la cultura della 
macchina ha portato ad uno stato di sedentarietà cronica (in Italia un 
bambino su 10 è obeso, uno su 5 sovrappeso, dato tra i peggiori in Europa, 
ISS 2020). 

Studi scientifici danesi dimostrano che chi va a scuola in autonomia, a piedi 
o in bicicletta, dimostra maggiore capacità di apprendimento e 
concentrazione,

https://www.agi.it/cronaca/news/2020-11-10/obesita-bambini-italia-sovrappeso-10239916/


Analisi della 
incidentalità

La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

La pericolosità delle strade aumenta agli incroci



Visibilità del 
ciclista

- Sicurezza



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

+ Sicurezza

Visibilità del 
ciclista



Per diffondere 
l’utilizzo della bicicletta 
quale mezzo di 
trasporto primario, 
capace di soddisfare 
anche gli spostamenti 
casa-scuola e casa-
lavoro e di accesso ai 
servizi, e non solo 
quelli ricreativi o 
sportivi o di brevissimo 
raggio, è necessario:

Biciplan, modalità di lavoro:

✓ una nuova rete primaria
che passa dagli attuali 31 chilometri 

a 54 chilometri;

✓ una capillare rete secondaria e un 
generale ridisegno della strada per 
ridurre le velocità, vero elemento di 

pericolo, attuando strategie di 
MODERAZIONE DEL TRAFFICO 

che passa dagli attuali 4 chilometri 
a 40 chilometri;



ovvero ciclabilità diffusa e
costruzione di un contesto sicuro per chi va in bicicletta, nel quale sia 

possibile muoversi ovunque…

vision



Rilievo della
rete ciclabile

esistente:
frammentata

e non 
connessa

Dall’analisi sono emerse:
- Mancanza di una rete interconnessa
- Mancanza di riconoscibilità dei percorsi esistenti
- Assenza di connessioni con le aree collinari e periferiche.
A livello puntuale si riscontrano:
- Intersezioni pericolose
- Mancanza di interconnessione tra i segmenti di rete
- Incompleta connessione con gli attrattori principali
- Mancanza di raccordi
- Migliorabilità delle zone 30



La proposta di lettura:
TRACCIATI ESISTENTI



NUOVA

RETE 

CICLABILE: 

Completa
Coerente
Connessa
Confortevole
Prioritaria 
(sicurezza e 
prevalenza agli incroci)













RETE 
SECONDARIA: 
Diffusa e 
Complementare



Immagine dei passaggi della 
micromobilità a Pescara nei 5 
mesi estivi

La necessità è quella di
progettare 

una città ciclabile
e non una rete ciclabile inserita in 

una città che resta ostile alla 
circolazione dei ciclisti.

In questo senso
non vogliamo pensare solo alle 

attrezzature e ai servizi per la 
ciclabilità

ma all’intero spazio pubblico e 
all’individuazione delle criticità che ne 

condizionano l’utilizzo diffuso.



Ciclabilità diffusa:
Ogni luogo è una 
DESTINAZIONE

La domanda di 
ciclabilità è diffusa su 
tutta la rete e rende 
impossibile la 
costruzione ovunque di 
piste ciclabili in sede 
propria ovunque
*grafici di utilizzo BIKE trial progetto 
Pesos



Fare piste ciclabili ovunque 
richiede molto spazio, molto
tempo e costi ingenti:
✓ Non tutte le strade hanno lo 

spazio per piste ciclabili.
✓ Molto tempo significa avere 

risultati positivi troppo in là 
nel tempo.

✓ Costi ingenti non sono 
sostenibili con l’economia 
pubblica attuale.

SPAZIO

TEMPO

COSTI

+

+

+

Ogni luogo è una DESTINAZIONE



Si potrebbe fare piste 
ciclabili solo sulla viabilità 
principale 
E condividere gli spazi in 
tutte le altre strade
✓ Meno piste significa avere 

più spazio da utilizzare
✓ I tempi si riducono e servono 

meno risorse
✓ La condivisione degli spazi 

può avvenire se il traffico è 
basso o se la velocità è 
ridotta (30 km/h).

SPAZIO

TEMPO

COSTI

-

-

-
Best practice: SARPHATISTRAAT, Olanda



Le strade principali nelle aree 
urbane devono essere rese più 
sicure mantenendo separati i 
diversi tipi di traffico, non 
consentendo il parcheggio e 
avendo il minor numero di 
intersezioni laterali.

Separazione 
flussi



Nelle strade o nei luoghi di 
accesso, dove accadono molte 
cose contemporaneamente, lo 
spazio deve essere condiviso, 
e la velocità mantenuta al 
minimo, anche con accorgimenti 
progettuali, per dare agli utenti 
della strada abbastanza tempo 
per rispondere alle situazioni in 
evoluzione e al comportamento 
degli altri utenti della strada.

Spazio 
condiviso



Le strade con limite di velocità 30 
km/h dovrebbero essere 
progettate in modo tale che 
l’eccesso di velocità non sia 
possibile materialmente.
In questa strada non è cosi.
Tali strade sono più pericolose 
delle zone che sono progettate 
con accortezza alla moderazione 
della velocità.

Strada 30?



E’ necessario un design stradale 

privo di ingombri facile da capire 
che non distragga.
Tutto si lega bene. I dissuasori 
impediscono il parcheggio dove le 
linee di vista per il traffico che 
entra dalla strada laterale a 
destra sarebbero ostruite.
La priorità ciclistica è rispettata 
rispetto al traffico a destra e 
sinistra, e così la priorità dei 
pedoni.

Design 
stradale



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

CORSIA ciclabile sormontabile

Nuovi strumenti del 
codice della strada: 

Corsia ciclabile



Teramo
Nuovi strumenti del 
codice della strada: 

Corsia ciclabile

L’Aquila*
Al di sotto delle dimensioni minime 
non è opportuno inserire la linea di 
demarcazione tratteggiata sul lato
sinistro della corsia ciclabile, dato 

che si verrebbe in tal modo a 
delimitare uno spazio non 

‘plausibile’ agli occhi
dell’automobilista e del ciclista.



Strategie 
del Biciplan



10 AZIONI per il BiciPlan di Pescara



Separazione dei flussi lungo le 
principali direttrici del traffico 

(da 26 a 44 km di RETE 
PRIMARIA della ciclopolitana)

e condivisione degli spazi per i 
raccordi 

(77 km RETE SECONDARIA).

1

* Da linee guida per la progettazione biciplan



2. Continuità e 
precedenza per i 
percorsi ciclabili

attraverso segnaletica e 
opportuni interventi di 

moderazione del traffico

2



3.
Interconnessioni 

e permeabilità 
dei tratti ciclabili 
attraverso progetti 

di miglioramento 
dei passaggi tra 

strade diverse per 
rendere la rete 

aperta e diffusa

3



4. Messa in rete dei 
sistemi ciclabili di area 

vasta esistenti e di 
progetto, con gli attrattori 

intermodali    

4



5. Isole ambientali e 
moderazione del traffico 
nei quartieri residenziali e 
nelle aree con funzioni e 

usi misti del suolo.

5



6. 
Wayfinding e 

segnaletica 
per la 

riconoscibilità 
e la 

percorribilità 

6



7. Strade scolastiche 
(con interventi di risposta 

degli spazi interni per la 
sosta e degli accessi), 

stretta interlocuzione con 
Mobility Manager scolastici

7



8. Connessione 
con i principali poli 

del trasporto 
intermodale 

(stazioni, porto 
aeroporto), con i 

parcheggi di 
scambio e  con le 
due ciclostazioni

8



9.BOX bici e 
punti sosta bici 

presso i principali 
attrattori 

all’interno dei 
cortili e in 

sicurezza, 
obbligo di spazi 

sosta nei 
condomini

9



10.Interlocuzione 
con Mobility

Manager e 
Stakeholders

10



Il volo delle oche 
rappresenta le regole del 
traffico che unisce partenza e 
destinazione, mentre gli
storni si muovono come in 
una nuvola di destinazioni
formando dei disegni
meravigliosi nel cielo…
I ciclisti non sono version più
piccolo delle auto e hanno
quindi bisogno di metafore
nuove e sempre diverse, 
sensibili alle caatteristiche
locali.

Vogliamo progettare

per stormi di oche o 

per sciami di storni?



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

Pista ciclabile 
in sede propria

ABACO CICLOVIE



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

Pista ciclabile su 
corsia riservata

ABACO CICLOVIE



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

Cosia
riservata TPL

ABACO CICLOVIE



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

Doppio senso 
ciclabile

ABACO CICLOVIE



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

Strada urbana a 
priorità ciclabile

ABACO CICLOVIE



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

Percorsi 
promiscui

ABACO CICLOVIE



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

Itinerario 
ciclopedonale F-bis

ABACO CICLOVIE



La domanda di mobilità attiva 
appare sufficientemente diffusa: 
si deve dunque pensare ad un 
ampliamento oltre le attuali 
possibilità della rete ciclabile, che, 
sono concentrate principalmente 
nella parte centrale della città.

*grafici di utilizzo BIKE trial progetto Pesos

CORSIA ciclabile sormontabile
Da DL76/2020 art. 49

Corsia 
ciclabile

ABACO CICLOVIE



Strategie per la Continuità 
e Precedenza ai ciclisti



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Moderazione 
del traffico



Non sempre se aumentano le piste ciclabili 
aumenta la mobilità ciclabile

Risultati del progetto pilota ZONA 30 a Edimburgo
✓ Spostamenti in bici  +5%
✓ Spostamenti a piedi +7%
✓ Spostamenti in auto -3%

✓ Bambini in bici a scuola dal 3% al 21%
✓ Adolescenti in bici a scuola dal 3% al 21%

✓ Genitori disposti a lasciare i bambini fuori: dal 31% al 
66%

Buone pratiche:



NUOVA

RETE 

CICLABILE: 
12 ciclovie
1 quadrilatero 
centrale
3 greenways
1 rete 
secondaria 
diffusa



Ciclovia
BIKE to 
COAST
Tratto 

Urbano



Ciclovia
BIKE to 
COAST
Tratto 

Urbano



Ciclovia
BIKE to 
COAST
Tratto 

Urbano
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Thank you!!!
Per segnalazioni: biciplan@comune.pescara.it

Follow us on: @mobilitacomunepescara

Arch. Maurizio Oranges Arch. Luciana Mastrolonardo 

If you plan cities for cars 
and  traffic, you get cars 

and traffic.
If you plan for people and 

places, you get people 
anda places

mailto:biciplan@comune.pescara.it

