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10 SISTEMA DELLA VIABILITA’ NELLO SCENARIO DI PIANO

10.1 La classificazione funzionale

La classificazione funzionale della rete viaria si pone [I'obiettivo di
differenziare i diversi itinerari specializzandoli per le differenti tipologie di
spostamenti, al fine di minimizzare le interferenze tra esigenze diverse e di
migliorare le caratteristiche degli itinerari in funzione delle tipologie di
traffico ad essi destinate.

| riferimenti normativi per la classificazione della rete stradale sono il Codice
della Strada e relativo Regolamento d’attuazione, le normative in materia e
le “Direttive per la redazione, adozione ed attuazione dei Piani Urbani del
Traffico”. | parametri presi in considerazione sono: il ruolo della strada, le
caratteristiche geometriche e di traffico, la disciplina d’uso.

Con riferimento al comune di Baranzate, la rete stradale presente sul

territorio comunale ricomprende due grandi categorie:

v/ Strade extraurbane principali: assi a carreggiate separate con tutte le
intersezioni a due livelli (A8 Autostrada dei Laghi e A52 tangenziale
Nord di Milano/SP46 Rho-Monza);

v/ Strade secondarie (extraurbane e urbane): assi caratterizzati general-
mente da intersezioni a raso e a carreggiata unica.

Nella classificazione funzionale, I'ulteriore distinzione delle strade secon-
darie, in strade extraurbane e strade urbane, & correlata al perimetro del
centro abitato; infatti, si intendono urbane quelle comprese al suo interno e
ne rappresentano la maglia viaria urbana. In particolare, sono classificate
come:
v strade secondarie extraurbane i tratti extraurbani delle vie:

= via dell'lnnovazione;

= via dell'Industria;

= fratti al di fuori della delimitazione del centro urbano delle vie

Manzoni, Nazario Sauro, ecc..

All'interno della maglia viaria urbana, il Piano individua gli itinerari che
rappresentano gli assi di accesso al comune, di collegamento fra i quartieri
e destinati ad assorbire la quota di traffico di attraversamento (veicoli
leggeri e pesanti). Nello scenario di Piano vengono di conseguenza
classificate come:
v' strade urbane di quartiere [tipo E] le vie:
» via Milano-G. B. Grassi (SPexSS233 Varesina);
= Monte Falzarego, Dell’Artigianato;
= Aquileia (tratto Montecassino-Monte Bisbino), Monte Bisbino (tratto
Aquileia-Montello), Montello;
= Merano, Manzoni (a est della nuova connessione prevista dal PGT
nell’ambito del’AT2), ecc..
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A complemento di questi itinerari di connessione con i quartieri del comune,
con i comuni contermini e con la viabilita esterna al centro abitato, viene
individuata la maglia che svolge un ruolo di puntuale distribuzione ai singoli
insediamenti; tale viabilita & destinata quindi ad assorbire i flussi di traffico
volti ad alimentare la viabilita locale e in parte &/potra essere interessata
parzialmente dal trasporto pubblico su gomma:

v strade urbane locali interzonali [tipo E-Fu] le vie:
= Nazario Sauro;
= Manzoni (tratto compreso tra via Nazario Sauro e la nuova viabilita
prevista nord-sud di collegamento con via Merano);
= Montecassino;
= Monte Spluga (a nord di via Montecassino),
= Moncenisio;
= Trieste;
= Filzi;
= Primo Maggio, ecc..

La quota restante della viabilita urbana rappresenta le strade locali ed e
destinata ad assorbire esclusivamente i movimenti veicolari dei residenti e
degli utenti delle funzioni presenti nelle singole zone.

Allinterno di queste zone, che progressivamente potranno essere
riorganizzate e sistemate secondo il modello delle “isole ambientali” — Zone
30, devono essere il piu possibile scoraggiati i flussi di attraversamento e
potranno essere individuati: assi a precedenza pedonale (caratterizzati, a
seguito della realizzazione di specifici interventi, da una sicurezza
intrinseca a tutela dell'utenza debole) e aree pedonali.

Per una piu esauriente e chiara individuazione della classificazione funzio-
nale delle strade si fa comunque espresso riferimento alla rappresentazione
grafica (innanzi citata) riportata nella tavola 5.
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Nella tavola 5, inoltre, € riportata la perimetrazione del centro abitato, che
dovra essere conseguentemente adeguata. Il posizionamento dei cartelli di
inizio/fine centro abitato dovra comunque essere valutato a seguito di un
apposito rilievo, tenendo in considerazione le prescrizioni del Codice della
Strada (CdS).

e N

BARANZATE

\. J
Inizio centro abitato fine centro abitato

Per quanto riguarda il centro abitato, il Codice della Strada [art. 3 - 4 e il

Regolamento di attuazione art. 4-5] definisce e prescrive che:

v' centro abitato e l'insieme di edifici, delimitato lungo le vie di accesso dagli
appositi segnali di inizio e fine. Per insieme di edifici si intende un
raggruppamento continuo, ancorché intervallato da strade, piazze, giardini o
simili, costituito da non meno di venticinque fabbricati e da aree di uso pubblico
con accessi veicolari o pedonali sulla strada;

v'  la deliberazione di delimitazione del centro abitato come definito dall'art. 3 e
pubblicata all'albo pretorio per trenta giorni consecutivi; ad essa viene allegata
idonea cartografia nella quale sono evidenziati i confini sulle strade di accesso;

v'  la delimitazione del centro abitato, come definito all'articolo 3, comma 1, punto
8, del Codice, € finalizzata ad individuare I'ambito territoriale in cui, per le
interrelazioni esistenti tra le strade e l'ambiente circostante, € necessaria da
parte dell'utente della strada, una particolare cautela nella guida, e sono
imposte particolari norme di comportamento. La delimitazione del centro abitato
individua pertanto i limiti territoriali di applicazione delle diverse discipline
previste dal Codice e dal regolamento all'interno e all'esterno del centro abitato.
La delimitazione del centro abitato individua altresi, lungo le strade statali,
regionali e provinciali, che attraversano i centri medesimi, i tratti di strada che
per i centri con popolazione superiore a diecimila abitanti costituiscono "strade
comunali”, ed individua, pertanto, i limiti territoriali di competenza e di
responsabilita tra il comune e gli altri enti proprietari di strade;

v nel caso in cui l'intervallo tra due contigui insediamenti abitativi, aventi ciascuno
le caratteristiche di centro abitato, risulti anche in relazione all'andamento
planoaltimetrico della strada, insufficiente per un duplice cambiamento di

comportamento da parte dell'utente della strada, si provvede alla delimitazione
di un unico centro abitato, individuando ciascun insediamento abitativo con il
segnale di localita. Nel caso in cui i due insediamenti ricadano nell'ambito di
comuni diversi si provvede a delimitazioni separate, anche se contigue,
apponendo sulla stessa sezione stradale il segnale di fine del primo centro
abitato e di inizio del successivo centro abitato;

i segnali di inizio e di fine centro abitato sono collocati esattamente sul punto di
delimitazione del centro abitato indicato sulla cartografia allegata alla
deliberazione della giunta municipale ed individuato, in corrispondenza di
ciascuna strada di accesso al centro stesso, in modo tale da permettere il
rispetto degli spazi di avvistamento previsti dall'articolo 79, comma 1. | segnali
di inizio e fine centro abitato, relativi allo stesso punto di delimitazione, se
posizionati separatamente ai lati della carreggiata, rispettivamente nella
direzione di accesso e di uscita del centro medesimo, sono, di norma, collocati
sulla stessa sezione stradale. Ove si renda necessario per garantire gli spazi di
avvistamento, € ammesso lo slittamento, verso l'esterno del centro abitato, del
segnale di fine centro abitato, riportando tale diversa collocazione sulla
cartografia. In tal caso, la diversa collocazione del segnale di fine centro abitato
rispetto al punto di delimitazione dello stesso ha valenza per le norme di
comportamento da parte dell'utente della strada, ma non per le competenze
degli enti proprietari della strada;

la delimitazione del centro abitato é aggiornata periodicamente in relazione alle
variazioni delle condizioni di base alle quali si € provveduto alle delimitazioni
stesse. A tale aggiornamento consegue l'aggiornamento dei "tratti interni" e
delle "strade comunali” di cui al comma 1.7. Nel caso in cui la delimitazione del
centro abitato interessi strade non comunali, la deliberazione della Giunta
municipale, prevista dall'articolo 4, comma 1, del Codice, con la relativa
cartografia allegata, € inviata all'ente proprietario della strada interessata, prima
della pubblicazione all'albo pretorio, indicando la data d'inizio di quest'ultima.
Entro il termine di pubblicazione I'ente stesso pud inviare al comune
osservazioni o proposte in merito. Su di esse si esprime definitivamente la
Giunta municipale con deliberazione che é pubblicata all'albo pretorio per dieci
giorni consecutivi e comunicata all'ente interessato entro questo stesso
termine. Contro tale provvedimento e' ammesso ricorso ai sensi dell'articolo 37,
comma 3, del Codice.
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La classificazione funzionale della rete viaria deve essere accompagnata
da un’adeguata segnaletica d’indirizzo, finalizzata ad orientare gli utenti
veicolari all'uso di specifici assi viari in relazione alle loro destinazioni, in
primis sulle strade di quartiere e, successivamente, sulle strade locali solo
se pertinenti con la destinazione del viaggio.

10.2 Fluidificazione e moderazione del traffico

Gli itinerari urbani di quartiere, in relazione al loro ruolo di assi portanti del
traffico, devono garantire fluidita del traffico transitante, fermo restando il
rispetto dei limiti di velocita in ambito urbano (50 km/h). Su queste strade, in
relazione al loro ruolo, &€ necessario/auspicabile separare le componenti
deboli (ciclisti e pedoni) dal traffico veicolare.
Sulle strade urbane locali interzonali e locali, in relazione al ruolo di
adduzione ad uno specifico ambito e generalmente alle limitate sezioni stra-
dali, devono essere adottati interventi di moderazione (Zone 30) che
permettano la coesistenza in sicurezza di tutte le componenti veicolari e
non. Gli strumenti indicati dal Piano, per rendere tale convivenza possibile,
sono:
v verifica delle intersezioni e loro adeguamento a criteri di riduzione dei
punti di conflitto;
v" controllo delle situazioni dove le velocita massime raggiungibili sono
superiori ai 50 km/h;

v' previa verifica dei carichi di traffico circolanti, sostituzione delle
intersezioni semaforizzate con rotatorie a precedenza interna all’anello
al fine di moderare, fluidificare e mettere in sicurezza Il'intersezione
(caso per caso dovranno essere adottati particolari accorgimenti a
protezione delle utenze deboli, pedoni e ciclisti);

v chiara segnaletica di indirizzamento;

v' larghezza adeguata dei marciapiedi e protezione degli attraversamenti
pedonali.

Gli esiti attesi da tali misure sono:

v' regimi di marcia fluidi, minori tempi di percorrenza, minori consumi
energetici, minori emissioni di fattori inquinanti (le velocitda medie
ottimali in ambiente urbano, dal punto di vista del controllo dell'inquina-
mento sono comprese fra i 30 e i 50 km/h);

v'  maggiore sicurezza.

Il regime di marcia “stop and go”, tipico degli assi dove vi sono molte
intersezioni, soprattutto se regolamentate da impianti semaforici, determina
un incremento dei tempi di percorrenza, dei consumi di carburante e delle
emissioni di inquinanti.

Lunghi ftratti rettilinei e ampia sezione della strada determinano il
raggiungimento di considerevoli velocita di punta ed elevata incidentalita.

E’ anche necessario che la geometria delle strade sia tale da imporre
comportamenti di guida adeguati e che siano introdotte specifiche
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protezioni delle utenze deboli. v

Alla luce di questi obiettivi, oltre agli interventi gia in corso di realizzazione o v
programmati, il Piano individua gli interventi da attuare, quali ad esempio:

-

&

Esempio di riqualificazione — Ambito a reedena pedonae
v' la realizzazione di ambiti a precedenza pedonale e di piste/percorsi
ciclopedonali volti ad incentivare e mettere in sicurezza la mobilita
attiva (pedoni e ciclisti) e a disincentivare 'uso dell'autovettura;

interventi di riqualificazione/rigenerazione/messa in sicurezza e
fluidificazione di determinati assi stradali e di specifiche intersezioni;
modifica/introduzione di sensi unici nelle vie prettamente residenziali, al
fine di disincentivare la dispersione a pioggia del traffico parassitario di
attraversamento alla ricerca di itinerari alternativi per bypassare la
congestione sugli assi intercomunali, di migliorare la mobilita interna e
di recuperare spazi per la sosta e per la realizzazione di adeguati
marciapiedi;

'adozione di una politica della sosta finalizzata a disincentivare le soste
di lunga durata nei centri di vita e nei nuclei nevralgici delle frazioni e in
prossimita dei servizi presenti sul territorio comunale.

Esempio di riqualificazione — Ambito a precedenza pedonale
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10.3 L’istituzione delle isole ambientali — Zone 30

Il concetto di “isole ambientali” & stato introdotto dalle Direttive per la
redazione del Piano Urbano del Traffico (GU 146/95, par.3.1.2 — Viabilita
principale e isole ambientali) che le definisce “aree con movimenti veicolari
ridotti”: “isole”, perché interne alla maglia viaria comunale principale,
“ambientali” in quanto finalizzate al recupero della vivibilita degli spazi
urbani. All'interno delle isole ambientali € possibile applicare particolari
regimi circolatori. Il Codice della Strada (art.3) definisce tre tipologie:

v' Zona a Traffico Residenziale (ZTR), una zona urbana in cui vigono
particolari regole di circolazione a protezione dei pedoni e
dell’ambiente, delimitata lungo le vie di accesso dagli appositi segnali di
inizio e di fine;

v' Zona a Traffico Limitato (ZTL), un’area in cui l'accesso e la
circolazione veicolare sono limitati ad ore prestabilite o a particolari
categorie di utenti e di veicoli;

v"  Area Pedonale, una zona in cui € interdetta la circolazione dei veicoli,
salvo quelli in servizio di emergenza, carico/scarico merci (solo in
determinati intervalli orari) e salvo deroghe per cicli e per i veicoli diretti
allinterno delle proprieta.

Il primo provvedimento (Zona a Traffico Residenziale) permette di imporre
particolari regole di circolazione (ad esempio velocita a 30 km/h)
consentendo il transito a tutti i veicoli.

Il secondo provvedimento (Zona a Traffico Limitato) permette di imporre
particolari regole di circolazione, di vietare la circolazione veicolare in

determinate fasce orarie, di vietare il transito a determinate categorie di
utenti e di regolare I'accesso degli aventi diritto, in presenza di accertate e
motivate esigenze di prevenzione dagli inquinanti e di tutela del patrimonio
artistico, ambientale e naturale. E’ possibile, ad esempio, vietare il transito
ai mezzi pesanti specificando I'intervallo orario in cui vige il divieto, oppure,
vietare il transito a tutti i veicoli eccetto particolari categorie autorizzate
(residenti, mezzi di soccorso, polizia, vigili del fuoco, ecc.).

Il terzo provvedimento (Area Pedonale) permette di vietare la circolazione
ai veicoli in un particolare ambito e di privilegiare la mobilita dei pedoni e
dei ciclisti, fermo restando I'accesso ai veicoli autorizzati.

Tutti e tre i provvedimenti (art. 135 Regolamento Codice della Strada)
devono essere segnalati da apposito segnale in ingresso e in uscita
dall'area. In ingresso all’area, un pannello integrativo a fondo bianco deve
riassumere le norme da osservare. Tali provvedimenti (art. 7 comma 9
CdS) vengono attuati con deliberazione della Giunta Comunale. In caso di
urgenza possono essere adottati con ordinanza del Sindaco, ancorché di
modifica o integrazione della deliberazione della Giunta.

Per quanto riguarda il controllo elettronico degli accessi di una ZTL, &
necessaria I'autorizzazione del Ministero delle Infrastrutture e dei Trasporti
[DPR n. 250 — 22/06/1999]. In tal caso oltre al segnale di inizio/fine ZTL gli
accessi devono essere presegnalati ad almeno 80 m e comunque devono
garantire all'utente una viabilita alternativa.

La ZTL puo contemplare inoltre la tariffazione degli ingressi [circolare n.
3816 del 21/07/1997]. Tale provvedimento deve perd essere contemplato

10MA AREA AREA
TRAFFICO LINITATO PEDOMALE PEDONALE

Inizio fine inzio

fine Inizio fine
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dal PGTU e deve esserne verificata la necessita per il raggiungimento degli
obiettivi di Piano (prevenzione dagli inquinanti e di tutela del patrimonio
artistico, ambientale e naturale).

In assenza di PGTU adottato, il provvedimento &€ ammesso in via speri-
mentale per un periodo non superiore ad un anno.

Il Piano, con la denominazione di “Isole ambientali®, individua (tavola 5) le
zone prevalentemente residenziali intercluse all'interno della maglia viaria
urbana delimitate dagli assi di quartiere, dove il limite di velocita sia 30
km/h, lo schema di circolazione sia tale da disincentivare/impedire i traffici
parassitari di attraversamento e dove vige la precedenza generalizzata ai
pedoni. Definizione che si avvicina dunque a quella di “Zone a traffico
pedonale privilegiato”, senza perd6 comprendere la tariffazione della sosta
sugli spazi pubblici stradali, provvedimento, questo, che pud essere
adottato successivamente nei casi di sosta parassitaria di lunga durata
conflittuale con le esigenze/necessita di un ambito, in particolare per le
isole piu prossime ai centri di vita dei quartieri e ai servizi.

All'ingresso delle isole ambientali dovranno essere apposti i segnali di
“Zona 30” (DPR 610/1996, art. 84) o di “Zona a Traffico Residenziale” (art.
135), con pannello integrativo che indica le particolari norme di circolazione
(precedenza generalizzata ai pedoni, eventuale regolamentazione della
sosta, ecc.).

zona Zona
Inizie fina

10.4 Obiettivi strumenti e tipologia di interventi

Gli obiettivi sono:

v" miglioramento della qualita urbana e sviluppo delle attivita sociali che
possono avere luogo negli spazi pubblici (incontro, commercio, svago);

v riduzione dell'incidentalita;

v"incentivo alla mobilita non motorizzata.

Le isole ambientali sono zone oggetto di interventi di riqualificazione e

arredo urbano e di specifici interventi di moderazione del traffico volti a

ridurre drasticamente i volumi di traffico e le velocita, tanto da presentarsi e

funzionare come ambienti dove il traffico pedonale & privilegiato.

Anche in questo caso, la riduzione della velocita, infatti, non & ottenibile con

la sola segnaletica di divieto, di “Zona 30", ma attraverso adeguate

sistemazioni fisiche degli spazi stradali.

La riduzione dei volumi di traffico, invece, & affidata all’organizzazione della

rete stradale, in modo tale da:

v'disincentivare i traffici parassitari di attraversamento con I'eliminazione
dei percorsi rettilinei diametrali aperti al traffico veicolare e la riduzione
del numero delle “porte” di ingresso allisola;

v facilitare i percorsi dei pedoni e dei cicli: devono essere corti e diretti,
chiari, sicuri e di larghezza adeguata all’entita dei pedoni e dei ciclisti
(la normativa prescrive larghezze minime pari a 1,50 m se mono-
direzionali e 2,50 m se bidirezionali).

La riduzione dell'inquinamento dell’'aria e del rumore (fino a 4-5 db(A) in

meno) nelle isole ambientali & affidata, infatti, non solo alla riduzione del

traffico che percorre lunghe distanze, ma anche al disincentivo dell’uso

della vettura per viaggi molto brevi, come 'accompagnamento dei bambini

a scuola: le marmitte catalitiche funzionano efficientemente solo al raggiun-

gimento di adeguate temperature, altrimenti non trattengono pericolosi gas

nocivi alla salute.

Le tipologie di intervento sono:

v collocamento e trattamento delle “porte” di ingresso/uscita dall’lsola
Ambientale: oltre alla segnaletica prescritta dal Codice della Strada,
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sono da prevedere interventi di arredo urbano e l'uso di specifici

materiali di colore e natura diversi, per le pavimentazioni delle strade,

dei marciapiedi e dei passaggi pedonali, che segnalino efficacemente il

cambiamento di ambiente;

calibro delle strade di larghezza minima (3,50 m), per la parte carrabile

e massima, per la parte riservata ai pedoni, eventualmente con

l'introduzione di elementi separatori tra marciapiede e carreggiata;

introduzione di elementi di moderazione della velocita, quali:

= restringimenti della corsia carrabile, introduzione di una fascia
sormontabile a separazione delle corsie veicolari, introduzione di
isole centrali spartitraffico (in particolare in corrispondenza di pas-
saggi pedonali);

= rialzamenti della sede stradale (porte, intersezioni, passaggi pedo-
nali);

= variazione del colore della pavimentazione (effetto ottico che induce
al rallentamento);

trattamento degli incroci, con:

= restringimento delle corsie carrabili, ampliamento del marciapiede,
in corrispondenza degli imbocchi;

= rialzamento dell'intera area dell'incrocio a livello del marciapiede;

realizzazione di rotatorie (anche “mini”, con isola centrale totalmente

sormontabile) con precedenza all’anello, previa verifica dell’entita e

della tipologia dei flussi circolanti;

v" sulle strade locali-residenziali non servite dal trasporto pubblico,
introduzione di aree di sosta con criteri anche funzionali all’obiettivo del
rallentamento del traffico e della creazione di un ambiente urbano
gradevole; per esempio, stalli organizzati in gruppi alternati nei due lati
della strada, intervallati da tratti privi di parcheggi eventualmente
disassati;

v realizzazione di percorsi diretti riservati ai pedoni e ai ciclisti, di
collegamento alle destinazioni principali (scuole, chiese, aree com-
merciali, parchi urbani), con particolare cura alla pavimentazione e
all'arredo urbano;

v uso “intelligente” dell'illuminazione per evidenziare le zone di incrocio e
di attraversamento e le aree pedonali, senza provocare inquinamento
Visivo;

v'uso di siepi e alberi, per un’adeguata profondita, che contribuiscono a
ridurre I'inquinamento.

L’'uso di pavimentazioni in asfalto fonoassorbente/drenante & generalmente
sconsigliato in ambito urbano, in quanto questo tipo di pavimentazioni
produce i maggiori benefici quando sia possibile garantire la presenza sia di
veicoli circolanti a velocita superiori a 70 km/h, sia di mezzi pesanti. Questi
due elementi, lavorando in sintonia, garantiscono una continua e costante
pulizia dei vuoti presenti nello strato della pavimentazione superficiale. In
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assenza di questi fattori, come pud essere appunto il caso urbano (velocita
e presenza di mezzi pesanti ridotte), non & possibile garantire nel tempo
una continua e costante pulizia dei vuoti, con una loro conseguente
occlusione e, quindi una progressiva riduzione dei benefici indotti dalla
pavimentazione stessa. Con il passare del tempo, questa potra diventare
pit rumorosa di quella classica e presentare uno scarso potere drenante.
Oggi esistono degli asfalti fonoassorbenti di ultima generazione in grado di
sopperire in parte al problema dell’occlusione dei vuoti, ma presentano
elevati costi di realizzazione e posa che in linea generale, non giustificano il
loro utilizzo in ambito urbano.

Nelle isole ambientali, di norma, non sono necessarie piste ciclabili, perché
deve essere possibile una coesistenza sia con il traffico veicolare sia con il
traffico pedonale.

Si raccomanda di non usare dossi artificiali perché, oltre ad essere
esteticamente negativi, provocano brusche frenate e accelerate, non sono
adatti al transito dei mezzi pubblici urbani, possono essere pericolosi per i
mezzi a due ruote e sono anche facilmente rimovibili. | rialzamenti della
sede stradale, invece, oltre ad essere misure definitive e avere un effetto
complessivo di arredo per l'uso dei materiali e dei colori, sono molto piu
efficaci, purché abbiano rampe di lieve pendenza (pendenza 3-4% e
lunghezza del rialzamento min. 6/7 m) o addirittura solo evidenziate dal

colore. Anche in questo caso & importante la larghezza della corsia

carrabile, in quanto se troppo ampia si riduce sensibilmente l'effetto di
rallentamento dei veicoli.

La progettazione puntuale delle isole ambientali deve avvenire attraverso la
consultazione e la collaborazione con i residenti, affinché vi sia una
preventiva informazione delle ragioni e dei benefici delle restrizioni da
introdurre e vi sia una collaborazione nella definizione dei percorsi, delle
fermate del trasporto pubblico, dei luoghi dove sia piu utile la presenza di
zone esclusivamente pedonali, ecc.

10.5 Interventi di Piano

Con riferimento alle linee di indirizzo e agli obiettivi sopraenunciati e alla
classificazione funzionale della rete viaria (tavola 5), il Piano, provvede ad
individuare una serie di interventi, compatibili con il quadro sovracomunale
e formula per gli stessi una proposta d’attuazione per fasi.

In particolare, il Piano ricomprende una rivisitazione dello schema
circolatorio finalizzato a migliorare ulteriormente I'accessibilita alle
residenze e ai servizi e a disincentivare il traffico parassitario di
attraversamento, a garantire la mobilita in sicurezza della componente
attiva (pedoni e cicli) oltre a favorire la fruibilita dei nuclei nevralgici di
ciascun quartiere e l'accessibilita al sistema su ferro dei comuni limitrofi
(Novate Milanese e Rho).
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A corollario di tutti gli interventi risultera importante una ridefinizione della
segnaletica d’indirizzo finalizzata ad indirizzare gli utenti sulle strade
extraurbane e urbane di quartiere (cfr. classificazione funzionale tavola 6),
oltre ad un riordino della segnaletica verticale.

Il Piano, con riferimento a quanto emerso nella fase analitica provvede a
proporre l'introduzione di sensi unici, nelle vie prettamente residenziali al
fine di:

v migliorare la circolazione veicolare;

recuperare spazi per la sosta;

realizzare adeguati marciapiedi anche ciclopedonali;

disincentivare 'uso dell’auto e favorire la mobilita dolce;

ridurre la pericolosita delle intersezioni con la riduzione delle manovre
ammesse e dei relativi punti di conflitto.

AN NI NN

L'orientamento dei sensi unici proposti, confermando in linea generale
quello dei sensi unici esistenti (al fine di non modificare eccessivamente le
abitudini dei residenti) mira a dar origine ad anelli circolatori orari (la svolta
a destra & la manovra meno conflittuale rispetto alle altre), al fine di, a
fronte di un breve allungamento dei percorsi veicolari, non creare eccessivi
disagi ai residenti.

Nella maggior parte dei casi si propone di calibrare la corsia veicolare ad
una larghezza pari a 3,00-3,50 m, di predisporre spazi in linea per la sosta
regolamentata di larghezza pari a 2,50-2,00 m (larghezza complessiva
corsia e spazi di sosta pari a 5,50 m) e la realizzazione su entrambi i lati di
due marciapiedi, di cui quello da un lato di larghezza pari a 1,50 m, mentre
quello sul lato opposto di larghezza variabile in funzione del calibro
complessivo della sezione stradale, comunque con una larghezza non
inferiore a 1,50 m, ad eccezione di brevi tratti (larghezza minima pari a 1
m). Nel caso di ampiezze maggiori di 2,50 m, il marciapiede potra essere
utilizzato anche dalle biciclette, in promiscuo con i pedoni, previa posa di
specifica segnaletica verticale.

Nel caso di strade locali allinterno di isole ambientali (Zone 30) con calibri
stradali limitati si potra anche valutare I'opportunita di realizzare:

v' spazi pedonali delimitati esclusivamente da segnaletica orizzontale
(calibrando la corsia veicolare ad una larghezza pari a 2,75 m);

v un ambito a precedenza pedonale, caratterizzato da una specifica
pavimentazione, assenza di marciapiedi, presenza di elementi di arredo
(fioriere, ecc.) non continui, finalizzati a consentire il transito veicolare
solo a basse velocita.

Complessivamente, con listituzione progressiva delle isole ambientali, si

propone quindi:

v' una riduzione della sezione stradale con conseguente diminuzione
della velocita, aumento della sicurezza, incremento dell’offerta di sosta
regolare ed eliminazione della sosta parassitaria;

v" limplementazione di percorsi ciclopedonali, aventi caratteristiche
coerenti con la normativa vigente;

v"di migliorare la vivibilita dei quartieri residenziali;

v"con l'introduzione di aree pedonali e di ambiti a precedenza pedonale
pil 0 meno estesi, di incentivare la mobilita attiva (pedoni e ciclisti) e
riqualificare spazi urbani, migliorando di conseguenza la vita e le
relazioni.

CENTR® STUDI
".n ottobre 2021
IST_06_20_ELA_TE_02_rev1

pag. 65 di 109



s
i

3 Comune 0/ Baranzate PIANO GENERALE DEL TRAFFICO UREANO

fase propositiva/progettuale
10 Sistema della viabilita

Per quando riguarda nello specifico gli interventi di Piano, essi sono
rappresentati complessivamente nella tavola 6 e descritti, di seguito,
puntualmente accorpandoli per ambiti.

Ambito via Milano

In relazione alle criticita emerse nella fase analitica, oltre alla realizzazione
degli interventi di carattere generale innazi descritti (cfr. cap.10 §,1, 2, 3, 4)
volti, in relazione al ruolo gerarchico funzionale di ciascuna via del quartiere
(cfr. tavola 5), a ridistribuire le sezioni carrabili disponibili, al fine di
aumentare la sicurezza, moderare la velocita dei veicoli a motore,
migliorare e favorire la mobilita di tutte le componenti, favorendo in
particolar modo quella attiva (pedoni e bici) e quella ecocompatibile,
privilegiando il traffico locale, I'accessibilita ai comparti residenziali, alle
funzioni e alla attivita commerciali presenti e nel contempo limitare/
disincentivare il traffico parassitario di attraversamento, il Piano propone la
realizzazione di isole ambientali (Zone 30), supportate dai seguenti

interventi (tavola 6).

v'Riqualificazione dell’'asse di via Milano con la riorganizzazione degli

spazi stradali, I'individuazione di 4 porte principali di accesso agli ambiti
in affaccio sulla Varesina, nelle quali sono ammesse tutte le manovre, e
la banalizzazione, con sole svolte in destra, delle altre intersezioni.
Si prevede la rimodulazione delle corsie carrabili ad una larghezza pari
a 3,50 m, il mantenimento/realizzazione di controviali dove gli spazi lo
consentono e/o la definizione di sosta sul lato destro rispetto al senso
di marcia con spazi di manovra di larghezza adeguata a protezione
delle manovre di parcheggio e dell’apertura delle portiere e aumento
degli spazi dedicati alla mobilita attiva (pedoni e cicli), con la
delimitazione di piste ciclabili/percorsi ciclopedonali su entrambi i lati
dell’asse.

v' Le porte di accesso agli ambiti in affaccio sulla Varesina si individuano
alle intersezioni di via Milano con le vie Dell'Artigianato, Aquileia-
Trieste, Filzi e Merano, nelle quali il Piano propone la riqualificazione
delle intersezioni stesse mediante la realizzazione di rotatorie
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finalizzate a garantire maggior sicurezza allintersezione, a tutte le

componenti della mobilita e a moderare la velocita dei veicoli,

caratterizzate dai seguenti elementi geometrici, da affinarsi nelle fasi

successive della progettazione:

= diametro esterno compreso tra 30 e 34 m, comprensivo di banchina
esterna da 0,50 m;

= anello giratorio di 8 m comprensivo della banchina esterna (0,50 m
di larghezza);

= isola centrale non sormontabile di diametro superiore a 11 m;

= corona sormontabile da 1,50 m;

= ingressi a doppia corsia sui rami dell’asse di via Milano per una
larghezza di 7,00 m comprensivo delle banchine e a singola corsia
per gli altri, di larghezza pari o superiore 4,50 m comprensivi di
banchine;

= uscite a singola corsia di larghezza pari o superiore a 4,50 m
comprensivo delle banchine;

= percorsi/piste e attraversamenti ciclabili/ciclopedonali su ciascun
ramo, di cui si individua il rialzo a quota marciapiede di alcuni di

essi e si demanda alle successive fasi della progettazione la
valutazione dell’'estensione del rialzo agli altri attraversamenti, al
fine di agevolare ulteriormente l'attraversamento in sicurezza di
pedoni e cicli.
Si demanda comunque alle successive fasi della progettazione la
determinazione puntuale delle sezioni stradali e I'assetto complessivo
dell'asse.

v' Allintersezione Milano-Sempione, al fine di impedire fisicamente le
manovre scorrette di svolta a sinistra e migliorare quindi il livello di
sicurezza per tutte le componenti della mobilita, il Piano prevede
l'estensione dello spartitraffico esistente sull’asse provinciale e
I'eliminazione dell'isola direzionale con ridefinizione degli spazi stradali
dellinnesto di via Sempione, in modo da moderare le velocita di
percorrenza dei veicoli e definire un attraversamento ciclopedonale in
sicurezza.

Per ulteriori approfondimenti si imanda alla tavola 6.
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Ambito Centro storico

In relazione alle criticita emerse nella fase analitica, oltre alla realizzazione
degli interventi di carattere generale innazi descritti (cfr. cap.10 §,1,2,3,4)
volti, in relazione al ruolo gerarchico funzionale di ciascuna via del quartiere
(cfr. tavola 5), a ridistribuire le sezioni carrabili disponibili, al fine di
aumentare la sicurezza, moderare la velocita dei veicoli a motore,
migliorare e favorire la mobilita di tutte le componenti, favorendo in
particolar modo quella attiva (pedoni e bici) e quella ecocompatibile,
privilegiando il traffico locale, I'accessibilita ai comparti residenziali, alle
funzioni e alla attivita commerciali presenti e nel contempo
limitare/disincentivare il traffico parassitario di attraversamento, il Piano
propone la realizzazione di isole ambientali (Zone 30), supportate dai
seguenti interventi (tavola 6).

v' La proposta di conversione dell’attuale Zona a Traffico Limitato in
ambito a precedenza pedonale in via Trieste, al fine di privilegiare e
dare priorita alla mobilita attiva (pedoni e cicli) pur garantendo il transito
veicolare a velocita moderata ai veicoli a motore.

v" Lintroduzione e/o la modifica dell’orientamento del senso unico di
marcia lungo le vie: Conciliazione, San Paolo, Don Luigi Guanella,
Cadore, Umanita, Nazario Sauro, XXV Aprile (e vie di collegamento tra
le due precedenti), ecc.. al fine di recuperare spazi per la mobilita
dolce, razionalizzare gli spazi stradali per la sosta e per il transito a
velocitda moderate dei veicoli oltre alla messa in sicurezza delle
intersezioni con la riduzione delle manovre ammesse.

v" Il Piano recepisce la nuova viabilita prevista nell’ambito della Variante
n.6 del PGT (delibera di adozione C.C. n. 33 del 30/07/2020)
nel’lambito di trasformazione AT2, di collegamento tra via Manzoni e
via Merano, con la realizzazione di una rotatoria nei pressi di
quest’ultima, e la nuova viabilita est-ovest prevista di collegamento con
il comune di Novate Milanese.

v' Per quanto riguarda via Manzoni, in relazione alle limitate sezioni
stradali disponibili e alla carenza di spazi per la mobilita attiva, il PGTU

A Q

propone di rafforzare il concetto di Zona 30 con l'introduzione di un
ambito a precedenza pedonale nel tratto di via Manzoni compreso tra le
vie Nazario Sauro e Rosmini, al fine di moderare ulteriormente la
velocita dei veicoli e renderla compatibile con la presenza di biciclette
in promiscuo con il traffico veicolare.

A seguito della realizzazione della nuova viabilita prevista per il nuovo
comparto AT02, per quanto riguarda il tratto di via Manzoni proposto ad
ambito a precedenza pedonale (compreso fra le vie Nazario Sauro e
Rosmini), essendo allinterno di una Zona 30, con riferimento alla
Legge n. 120/2020 “DL Semplificazioni”, e nello specifico
all'introduzione della definizione di strade ciclabili (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), unitamente al
parere del Ministero delle
Infrastrutture e dei  Trasporti
Protocollo n.6234 del 21/12/2011, in
assenza di specifiche indicazioni da
parte del Regolamento del Codice
della Strada, il Piano prevede, in
coerenza con la normativa vigente,
di attuare un doppio senso di marcia
per le Dbiciclette-monopattini e
consentire la circolazione solo da
ovest verso est per gli altri veicoli.

0.
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La segnaletica verticale deve quindi evidenziare la specifica tipologia di
circolazione (cfr. figura tipologica a pagina precedente). E opportuno
che la direzione di marcia da est verso ovest, riservata alle biciclette,
sia di colore diverso dal manto stradale della corsia veicolare di senso
opposto e separata da essa da linea bianca continua, tratteggiata in
corrispondenza dei passi carrai, dove deve essere ribadita,
analogamente alle intersezioni con le vie laterali, la regolamentazione
della via tramite segnaletica verticale apposita.
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La riqualifica dellasse Nazario Sauro-Primo Maggio nel tratto
compreso tra il parco lineare e via Merano con la riorganizzazione della
sede stradale e degli spazi al di fuori della carreggiata al fine di
aumentare gli spazi dedicati alla mobilita attiva e realizzare percorsi
ciclopedonali/piste ciclabili.

A seguito dell'introduzione dei sensi unici nelle vie afferenti all’asse
delle via Nazario Sauro-Primo Maggio e alla riqualificazione dell’asse
stesso, in relazione alla moderazione ottenuta e alla conseguente
diminuzione delle manovre in conflitto ammesse alle singole

intersezioni, il Piano propone, unitamente al rialzamento a quota
marciapiede dell’area delle intersezioni, di valutare la possibilita di
regolamentare con semplice segnaletica orizzontale e verticale le
intersezioni Don Luigi Guanella-Nazario Sauro e Trieste-Primo Maggio.
Il rialzo della sede stradale di via Nazario Sauro in corrispondenza
dell'attraversamento ciclopedonale dell’itinerario del Parco Lineare, per
il quale il Piano prevede, al fine di aumentarne il livello di sicurezza, il
disassamento rispetto allasse del percorso e la rimozione delle
transenne esistenti. Inoltre, dato che I'attraversamento ciclopedonale
garantisce la continuita dell’itinerario, risultano non necessari i cartelli
esistenti di fine percorso ciclabile.

Per ulteriori approfondimenti si imanda alla tavola 6.
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Ambito Filzi-Mentana

In relazione alle criticita emerse nella fase analitica, oltre alla realizzazione

degli interventi di carattere generale innazi descritti (cfr. cap.10 §,1,2,3,4)

volti, in relazione al ruolo gerarchico funzionale di ciascuna via del quartiere

(cfr. tavola 5), a ridistribuire le sezioni carrabili disponibili, al fine di

aumentare la sicurezza, moderare la velocita dei veicoli a motore,

migliorare e favorire la mobilita di tutte le componenti, favorendo in
particolar modo quella attiva (pedoni e bici) e quella ecocompatibile,
privilegiando il traffico locale, I'accessibilita ai comparti residenziali e nel
contempo limitare il traffico parassitario di attraversamento, , il Piano
propone la realizzazione di isole ambientali (Zone 30), supportate dai

seguenti interventi (tavola 6):

v' Ridisegno dell'intersezione Primo Maggio-Filzi, definendo come
itinerario  principale quello ovest-nord, e rimozione della
regolamentazione semaforica con l'innalzamento a quota marciapiede
dellarea dell'intersezione e l'istituzione del senso unico di marcia nel

tratto sud di via Primo Maggio e in via XX Settembre, con conseguente
diminuzione delle manovre conflittuali.

v' Llistituzione di un’area pedonale, garantendo I'accesso ai frontisti, in via
Mentana e in via Vicolo Cividale; in quest'ultimo il Piano propone
inoltre, a fronte di sezioni stradali molto limitate, l'istituzione del senso
unico per i frontisti.

v" La riqualificazione dell’asse di via Merano tramite la realizzazione di
uno spartitraffico parallelo all’asse della strada in corrispondenza delle
intersezioni con le vie Postumia e Longarone e la messa in sicurezza e
la coerenziazione con la normativa vigente dell'intersezione a rotatoria
Merano-Delle  Mercantesse, con particolare riferimento alla
realizzazione di adeguate deflessioni delle manovre.

Le manovre di svolta a sinistra cosi impedite saranno comunque
garantite dalla presenza delle rotatorie, esistenti e previste, presenti
agli estremi dei tratti.

v' Llintroduzione e/o la modifica dellorientamento del senso unico di
marcia lungo le vie: Longarone, Erto (nel tratto a est di via Longarone),
Gradisca, Palmanova, Cividale, Pordenone, Redipuglia, Primo Maggio
(tratto Merano-XX Settembre) ecc., al fine di migliorare la mobilita degli
ambiti residenziali, recuperare spazi per la mobilita dolce,
razionalizzare gli spazi stradali per la sosta e per il transito a velocita
moderate dei veicoli oltre alla messa in sicurezza delle intersezioni con
la riduzione delle manovre ammesse e al fine di dar origine ad anelli
circolatori orari (la manovra di svolta a destra & la meno pericola alle
intersezioni) e di favorire la mobilita dei residenti.

v' A seguito dellintroduzione dei sensi unici nelle vie afferenti e alla
conseguente diminuzione delle manovre in conflitto, il Piano propone
'eliminazione della regolamentazione semaforica dell'intersezione
Primo Maggio-Merano.

Per ulteriori approfondimenti si imanda alla tavola 6.
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Ambito Aquileia-Falzarego

In relazione alle criticita emerse nella fase analitica, oltre alla realizzazione

degli interventi di carattere generale innazi descritti (cfr. cap.10 §,1,2,3,4)
volti, in relazione al ruolo gerarchico funzionale di ciascuna via del quartiere
(cfr. tavola 5), a ridistribuire le sezioni carrabili disponibili, al fine di
aumentare la sicurezza, moderare la velocita dei veicoli a motore,
migliorare e favorire la mobilita di tutte le componenti, favorendo in
particolar modo quella attiva (pedoni e bici) e quella ecocompatibile,
privilegiando il traffico locale, I'accessibilita ai comparti residenziali e nel
contempo limitare il traffico parassitario di attraversamento, il Piano
propone la realizzazione di isole ambientali (Zone 30), supportate dai
seguenti interventi (tavola 6).

v" Riqualificazione dell'asse di via Aquileia con [listituzione del senso
unico di marcia e di un ambito a precedenza pedonale, al fine di
ricucirne i fronti, privilegiare e dare priorita alla mobilita attiva (pedoni e
cicli) e al contempo migliorare la dotazione di sosta con particolare
riferimento al plesso scolastico, garantendo il transito veicolare a

velocita moderata ai veicoli a motore.

v L’introduzione e/o la modifica dell’orientamento del senso unico di

marcia lungo le vie: Monte Grigna, Monte Aprica, Della Cisa, Monte
Cristallo, Monte Amiata, Moncenisio, Monte Spluga (nel tratto a nord-
est di via Montecassino), Ghisallo, Zambeletti e nel nuovo
collegamento previsto tra le vie Moncenisio e Monte Spluga, al fine di
recuperare spazi per la mobilita dolce, razionalizzare gli spazi stradali
per la sosta e per il transito a velocita moderate dei veicoli oltre alla
messa in sicurezza delle intersezioni con la riduzione delle manovre
ammesse e al fine di dar origine ad anelli circolatori orari (la manovra di
svolta a destra & la meno pericolosa alle intersezioni) e di favorire la
mobilita dei residenti.

v" La modifica del senso unico di via Del Commercio, con modifica
dell'innesto su via Dell'Artigianato e realizzazione di uno spartitraffico,
in modo da impedire la svolta diretta verso sinistra, comunque garantita
dalla rotatoria di progetto Dell’Artigianato-Milano.

Per ulteriori approfondimenti si rimanda alla tavola 6.
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11 POLITICA DELLA SOSTA

La politica della sosta e la sua organizzazione tariffaria, in relazione agli
spazi per la sosta disponibili, all'obiettivo di proteggere determinati ambiti e
alle esigenze delle diverse componenti (residenti, commercianti, utenti della
citta e dei suoi servizi), mirano a minimizzare le interferenze fra le diverse
esigenze e influenzano in maniera determinante i flussi di traffico circolanti
e la qualita/vivibilita del’ambiente circostante.

La consistente domanda di sosta su sede stradale e in spazi pubblici &€ un
problema comune a tutti gli ambiti urbani, in relazione all’'elevato indice di
motorizzazione che caratterizza le citta italiane. In assenza di nuovi spazi
esterni alle carreggiate stradali, 'unico strumento per regolarizzare e ridurre
tale domanda é fornito dalla regolamentazione della sosta.

Risulta fondamentale tenere in considerazione tutti gli elementi componenti
la mobilita urbana, ovvero realizzare un sistema integrato della sosta che
consideri l'inscindibile legame tra i parcheggi in sede propria e la sosta su

strada nelle zone limitrofe ed incentivi 'utenza, per i brevi spostamenti, ad
effettuarli in modo ecosostenibile. Da tale integrazione dipendera, infatti, la
buona riuscita della riqualificazione/rigenerazione urbana del territorio
comunale.

Il primo passo da attuare per ridurre la domanda di sosta, nelle zone in
prossimita di particolari attrattori (negozi, scuole, uffici pubblici, banche)
dove si registra particolare insofferenza, € senz'altro una miglior
distribuzione e regolamentazione di posti regolamentati a disco orario (30-
60 minuti, in relazione alla localizzazione e alla domanda di sosta),
uniformando, in linea generale, le fasce di validita e non prevedendo
allinterno della regolamentazione eventuali fasce temporali non
regolamentate, al fine di garantire un’adeguata rotazione e disponibilita di
posti auto.

Per migliorare I'utilizzo della disponibilita di sosta, occorre inoltre:
v' migliorare la campagna di informazione su regolamentazione e

localizzazione dei parcheggi, esterni agli ambiti a particolare attrattivita
(segnaletica di indirizzo, manifesti, depliant da distribuire alla fermata
del trasporto pubblico, nei negozi e negli uffici pubblici, articoli sulla
stampa locale) per informare l'utenza, anche quella proveniente da
fuori Baranzate o non sistematica. La campagna d’informazione, oltre a
fornire la localizzazione dei parcheggi, dovra comunicare la loro
regolamentazione e la viabilita idonea al loro raggiungimento, al fine di
ridurre l'afflusso veicolare e favorire la mobilita attiva, con evidenti
benefici per le attivita commerciali presenti e per la vivibilita del
comune.

v' _Migliorare I'accessibilita e la percorribilita delle strade locali all'interno
delle isole ambientali per la componente debole (pedoni e cicli) al fine
di favorire/incentivare una mobilita sostenibile.

v' Attuare un’idonea politica della sosta al fine di garantire un’adeguata
offerta di sosta disponibile per soste brevi in adiacenza alle funzioni e ai
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servizi e disincentivare, nel caso di soste prolungate (superiori alle tre
ore), 'utente a parcheggiare o a raggiungere in macchina la propria
destinazione, incentivando in questi casi l'utilizzo di parcheggi con
minori tassi di occupazione e localizzati ad una distanza pedonale
accettabile (300 metri). In sostanza ottenere un maggior e migliore
utilizzo delle attuali disponibilita di sosta intervenendo sulla durata della

sosta.

[Il valore di 300 m assunto come limite, fa riferimento alla definizione di accessibilita
fornita dall’Agenzia Ambientale Europea e dall'ISTAT: la distanza che puo essere coperta
in un quarto d’ora di cammino. Si puo ragionevolmente assumere che cio corrisponda a
circa 500 m. a piedi, che equivalgono a 300 m. in linea d’aria].

v' Aumentare l'offerta di parcheggi nelle aree critiche: il fabbisogno di
parcheggi di un’area, dove le funzioni sono andate insediandosi e
aumentando la loro attrattivita nel tempo, su un impianto edilizio e
viabilistico denso e rigido, non &€ meccanicamente quantificabile con
'applicazione di standard. L’offerta di mobilita e di parcheggio per le
vetture private, in particolare in questi contesti, deve rispondere a criteri
di sostenibilita e deriva da una valutazione complessiva di natura
urbanistica, ambientale oltre che trasportistica.

La politica della sosta deve rispondere ad una duplice esigenza: da un lato
favorire la sosta in alcune zone e limitarla in altre, dall’altro semplificare le
modalita di regolamentazione per ridurre le difficolta all’'utenza e rendere
meno oneroso il controllo e la gestione.

La regolamentazione della sosta € finalizzata ad un uso piu efficiente dello
spazio nelle aree urbane centrali e di maggior qualita. La durata della sosta
ammessa deve essere direttamente proporzionale alla distanza dalle aree
di pregio e di forte attrattivita.

Nei contesti piu congestionati e piu a rischio dal punto di vista ambientale,
la politica della sosta deve essere gradatamente piu restrittiva (minori spazi,
necessita di garantire maggior rotazione), accompagnata da interventi di
pedonalizzazione di zone, di riqualificazione urbana e di incentivo alla
mobilita non motorizzata e di potenziamento del trasporto pubblico.

E fondamentale che la politica della sosta riguardi tanto i parcheggi in
strada che quelli in struttura. Infatti, un efficace coordinamento dovra
prevedere, per i parcheggi in struttura, oltre ad una capillare informazione
sulla localizzazione e disponibilita di spazi di sosta, modalitd meno
restrittive rispetto a quelle della sosta in strada nelle aree ricadenti nel
bacino di influenza del parcheggio, in modo da invogliare l'utente ad
utilizzare i parcheggi in struttura con ripercussioni positive per 'ambiente.
Infatti, a parita di condizioni, 'utente sceglie il parcheggio in strada e, come
ultima alternativa, quello in struttura.

Nella regolamentazione della sosta, il Codice della Strada art. 7 impone
che, a fronte di un determinato numero di posti auto regolamentati (a disco
orario o a pagamento), sia presente nelle immediate vicinanze un’uguale
offerta di posti auto privi di regolamentazione. Tale prescrizione non &
richiesta all'interno delle Aree Pedonali, delle Zone a Traffico Limitato (ZTL)
e delle Zone di Particolare Rilevanza Urbanistica (art. 7 comma 8 CdS).
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Quindi, l'offerta di sosta regolamentata (a pagamento/disco orario) deve

essere inferiore o al massimo pari allofferta di sosta libera: in caso

contrario & necessario istituire una Zona di Particolare Rilevanza

Urbanistica.

Gli specifici obiettivi da perseguire, oltre al generale miglioramento della

mobilita urbana, possono essere cosi riassunti:

v" Riduzione del traffico parassitario, generato dalle auto alla ricerca di
uno stallo libero.

v" Riduzione della sosta irregolare, ovvero dell’occupazione disordinata
ed incontrollata delle sedi viarie e del suolo pubblico da parte dei
veicoli, con la conseguente riduzione degli spazi destinati altresi alla
circolazione veicolare e ciclo-pedonale.

v' Miglioramento dell’'utilizzo della disponibilita di sosta presente.

v" Incentivare l'uso della mobilita attiva (spostamenti a piedi e in
bicicletta).

v' Organizzazione della sosta dei residenti, assicurando, per quanto
possibile, l'individuazione di spazi per la sosta sufficientemente
prossimi ai luoghi di residenza.

La politica della sosta deve perseguire inoltre i seguenti obiettivi:

v' Favorire la sosta di breve durata nelle aree centrali e ad alta attrattivita
(in particolar modo nelle zone con attivita commerciali e servizi)
disincentivando la sosta di media-lunga durata.

v' Favorire la sosta nelle aree a parcheggio o nelle aree peri-centrali
rispetto a quella in strada, soprattutto per la sosta di media-lunga
durata.

v'E’ opportuno, nelle ore centrali della giornata, regolamentare anche la
fascia oraria corrispondente generalmente alla pausa pranzo.
L'assenza di regolamentazione dalle 12.30 alle 14.00, ad esempio,
incentiva, potenzialmente, una sosta di media-lunga durata vanificando
la rotazione.

v Ridurre al minimo gli effetti della conflittualita tra la sosta dei residenti e
la sosta di chi usufruisce dei servizi sovracomunali e comunali (attivita
commerciali e non) presenti.

v" Delimitare e regolamentare tutti gli spazi di sosta ed imporre il divieto di
sosta nelle vie dove gli spazi non la consentono per la sicurezza della
circolazione (veicolare e pedonale-ciclabile).

Nello specifico, con riferimento alle dinamiche e problematicita riscontrate

nel territorio di Baranzate in merito alla sosta si ritiene la regolamentazione

a disco orario uno strumento adeguato per orientare la domanda di sosta,

in particolare il Piano confermal/individua:

v' due intervalli di regolamentazione dalle 8 alle 20 e dalle 7 alle 14 dei
giorni feriali (da lunedi a venerdi) in relazione alla localizzazione, alle
funzioni attrattrici presenti;

v' per la durata della sosta ammessa negli spazi di sosta regolamentati a
disco orario le fasce di: 30 minuti, 1 ora e 2 ore.

In linea generale, su tutte le strade in ambito urbano del territorio comunale,
il Piano prevede che vengano delimitati i posti auto, ovunque la sosta sia
ammissibile e, negli altri casi, venga istituito il divieto di sosta (con la
specifica fuori dagli spazi delimitati).

L’istituzione dei divieti di sosta permettera inoltre di migliorare la visibilita e
la sicurezza alle intersezioni e nei punti critici della rete comunale.

La modifica dei sensi di circolazione, oltre a disincentivare l'uso dell’auto
per i brevi spostamenti e recuperare spazi in carreggiata per la mobilita
attiva e/o la sosta, si pone I'obiettivo di rendere piu agevole I'accessibilita
alle aree o agli spazi di sosta disponibili.

A risoluzione delle problematicita emerse nella fase analitica in merito alle
criticita per la mobilita dei pedoni, per 'assenza o I'esigua dimensione dei
marciapiedi e per il fabbisogno di sosta dei residenti, il Piano prevede,
attraverso la classificazione funzionale delle strade (tavola 5), una
gerarchizzazione della viabilita, I'individuazione di isole ambientali, Zone 30
e, soprattutto negli ambiti prettamente residenziali, listituzione di sensi
unici, che a fronte di un breve allungamento dei percorsi veicolari, permetta
il recupero di spazi stradali.
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Per quanto riguarda i “parcheggi rosa”, il DL 10 settembre 2021, n.121 (DL
“Infrastrutture”) introduce nel Codice della Strada la possibilita, con
ordinanza del sindaco, di riservare nei centri abitati limitati spazi alla sosta,
con carattere permanente o temporaneo ovvero anche solo per determinati
periodi, giorni e orari, anche per i veicoli a servizio delle donne in stato di
gravidanza o di genitori con un bambino di eta non superiore a due anni
con l'utilizzo di apposito contrassegno speciale denominato “permesso
rosa’. La loro istituzione & consigliata in aree di sosta che presentano una
discreta capacita e modesti tassi d’occupazione. Puo risultare problematica,
per frequente e prolungato inutilizzo degli stalli e per il probabile verificarsi
di sosta irregolare, in presenza di un ridotto numero di spazi di sosta, alti
tassi d’'occupazione e in carreggiata in spazi piu prossimi alle attivita o piu
appetibili. La tipologia di regolamentazione deve essere la medesima degli
altri spazi di sosta adiacenti (libera, disco orario, ecc) e adeguatamente
individuati da segnaletica verticale specifica.

Al fine di incentivare I'utilizzo di auto ecocompatibili, rispetto ai veicoli
tradizionali il Piano [cfr. capitolo 12] propone di individuare forme di
premialita volte a favorirne 'uso. Similarmente a quanto innanzi descritto si
sconsiglia I'individuazione di spazi dedicati (salvo la presenza, ad esempio,
di colonnine per la ricarica) in quanto tale provvedimento incide sull’'offerta
di sosta indipendentemente dal suo utilizzo.

Per quanto riguarda il contrasto della sosta permanente su suolo pubblico
di veicoli di una certa dimensione nelle aree piu centrali e pregiate della
citta, gli strumenti per debellare tale fenomeno di volta in volta a seconda
del contesto sono variegati e contemplano diversi provvedimenti:
permettere la sosta solo all'interno degli spazi tracciati, vietare la sosta in
specifiche fasce orarie, ad esempio per il lavaggio della strada o dell’area,
posizionare dei limitatori di sagoma. Tali provvedimenti risultano funzionali
unitamente a quello di alternare ogni 3 / 4 spazi di sosta degli spazi a
verde, per impedire in ambito urbano ad esempio la sosta dei mezzi
pesanti.

Per quanto riguarda le politiche della sosta nel Comune di Baranzate, il

Piano riconferma la regolamentazione a disco orario migliorandola
attraverso una regolamentazione mirata in funzione della localizzazione
degli spazi di sosta stessi.

Per quanto riguarda gli spazi di sosta piu prossimi ai plessi scolastici, il
Piano, unitamente agli interventi di riqualificazione proposti finalizzati a
garantire un accesso in sicurezza a piedi e in bicicletta agli studenti,
propone in presenza di spazi di sosta liberi, per alcuni spazi di sosta (quelli
piu prossimi agli accessi) la regolamentazione a disco orario (15-20 minuti)
per intervalli temporali di due ore in corrispondenza degli orari di ingresso e
di uscita degli studenti.

Il Piano, rispetto alla regolamentazione attuale a disco orario, propone di
individuare due macro intervalli di regolamentazione dalle 8 alle 20 e dalle 7
alle 14.

Negli ambiti per i quali la progressiva regolamentazione dei posti auto non
dovesse garantire in egual misura altrettanti spazi di sosta non
regolamentati, sara necessario definirefistituire una Zona di Particolare
Rilevanza Urbanistica (ZPRU) e fornire ai residenti delle vie in possesso di
regolare patente di guida, che certifichino di non possedere un posto auto
privato (box o spazio di sosta) un contrassegno, associato alla vettura di cui
risultano intestatari, che consenta loro la sosta prolungata, avente una
validita generalmente triennale.

Al fine di non vanificare lo scopo dell’intero sistema di gestione della sosta,
ovvero incentivare le rotazioni e garantire una disponibilita minima di stalli
in ogni zona, oltre ad incentivare una mobilita sostenibile, il Piano propone
che tali condizioni agevolate (sosta negli spazi regolamentati) siano
consentite unicamente nelle vie circostanti alla propria abitazione e prive di
un numero consistente di attivita commerciali o poli attrattori, in quanto
negli spazi antistanti tali attivita si vuole garantire un’elevata rotazione.

Ulteriori approfondimenti sono demandati ad uno specifico Piano di Settore:
il Piano Particolareggiato della Sosta.
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12 INDIRIZZI DI RIQUALIFICA DEL TRASPORTO PUBBLICO SU GOMMA E MOBILITA CONDIVISA

| nuovi servizi di Trasporto Pubblico Locale (TPL) faranno riferimento ai utenti dai mezzi,
Programmi definiti dalle rispettive Agenzie di Bacino per il TPL in attuazione avanzando il
alla L.R. n. 6 del 04.04.2012 “Disciplina del settore dei trasporti”. marciapiede in
Essendo la riorganizzazione del servizio demandata ai Programmi di corrispondenza della
Bacino e alle relative Agenzie, il PGTU suggerisce eventuali azioni/correttivi fermata stessa.
che dovranno essere condivise con [I'Agenzia competente ai fini v la necessita di
dell’attuazione degli stessi. migliorare e potenziare
Nel caso specifico del comune di Baranzate, il Piano sottolinea soprattutto. sempre piu linter-
v' Al fine di migliorare la capillarita del servizio su tutto il territorio scambio con il sistema
cittadino, di effettuare interventi volti a favorire I'interscambio alle su ferro (fermata di
fermate del servizio su gomma, con la mobilita ciclabile, Rho-Fiera e Novate
predisponendo alle fermate principali idonee rastrelliere per le Milanese).
biciclette.
v La necessita, inoltre, in

corrispondenza delle fermate del
trasporto pubblico, in presenza di
percorsi ciclabili e/o ciclopedonali, di
garantire la continuita del percorso e
contestualmente la sicurezza dei
fruitori del trasporto  pubbilico,
individuando sul marciapiede in
corrispondenza delle fermate una
fascia esclusivamente pedonale.

v La necessita, sempre in
corrispondenza delle fermate del
trasporto pubblico, in particolare in
presenza di sosta in linea in
carreggiata, di garantire una miglior
fruibilita del servizio pubblico, oltre ad
agevolare la salita e la discesa degli
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Nello specifico gli interventi di Piano sugli assi utilizzati dal trasporto
pubblico locale, da approfondire nelle fasi successive della progettazione e
da condividere con I'’Agenzia di Bacino e il Gestore del Servizio di trasporto
pubblico, risultano compatibili con i percorsi dei mezzi stessi. Per quanto
riguarda i nuovi percorsi contemplati dal Programma di Bacino si demanda
al confronto con I'Agenzia stessa in occasione dell'attuazione dei stessi
servizi.

L’attuazione degli interventi di Piano richiedera senz’altro la rimodulazione
dei percorsi del trasporto pubblico comunale scolastico.

12.1 Rete e servizi di trasporto pubblico su gomma previsti dal
Programma di Bacino del TPL e STIBM — Sistema Tariffario
Integrato dei Bacini di Mobilita

L'Agenzia del Trasporto Pubblico Locale del bacino della Citta
metropolitana di Milano, Monza e Brianza, Lodi e Pavia ha approvato, in
data 10.01.2019, il Programma di Bacino del TPL, che prevede una
complessiva riorganizzazione del sistema delle autolinee, tale da
massimizzare l'integrazione del trasporto pubblico nel suo complesso,
I'efficacia nei confronti delle esigenze di mobilita dell'utenza (sistematica ed
occasionale) e l'efficienza sul versante delle modalita e dei costi di
produzione dei singoli servizi.

Il quadro che ne deriva (che trovera effettiva realizzazione solo in seguito
all'espletamento delle gare ad evidenza pubblica da indire per

el (Rl

Nord Ovest
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l'individuazione delle nuove societa esercenti a cui affidare i servizi stessi)

si contraddistingue per una strutturazione gerarchica del servizio, con

identificazione degli assi forti di convergenza della domanda di mobilita
verso i sistemi su ferro (0, comunque, verso la rete di forza ad elevata

capacita e velocita) ed attribuzione al TPL su gomma il ruolo prioritario di

adduzione. La rete viene, pertanto, classificata nelle seguenti categorie, a

cui corrispondono specifiche frequenze di riferimento:

v'  linee Primarie, a frequenza il piu possibile costante nell'arco della
giornata (al netto dei rinforzi negli orari di punta), massimo di 30 minuti
e senza fasce orarie scoperte all'interno dell'arco di servizio, con
percorsi su direttrici stradali principali chiari, indifferenziati, il piu
possibile identificabili dall'utenza, senza presenza di corse deviate;

v'  linee Secondarie, a frequenza medio/alta, per collegare le aree a
domanda intermedia/elevata con i corridoi ad alta densita di offerta,
ossia di raccordo fra la rete primaria ed il sistema insediativo,
garantendo la distribuzione dei flussi all'interno dei centri abitati e nei
contesti discosti dalle direttrici di traffico principali;

v'  linee Terziarie, a frequenza medio/bassa, di adduzione alle due
categorie precedenti, per connettere ambiti locali specifici con le altre
componenti della rete, garantendo la necessaria capillarita al sistema
e/lo supportando specifiche categorie di domanda (in particolare
scolastica).

Il Comune di Baranzate rientra, nello specifico, nell'ambito di progetto A1 -

Rho-Bollate, della sottorete A - Nord-Ovest in cui & stato suddiviso il

territorio del bacino. Con [l'attuazione del Programma esso sara

direttamente servito dalle seguenti linee:

v A131 - Palazzolo FN-Bollate Centro FN-Baranzate-Milano Roserio,
suburbana secondaria plus;

v’ Z127 - Rho FS-Baranzate-Milano Quarto Oggiaro FN, extraurbana
secondaria plus;

v/ Z187 - Milano Roserio-Baranzate-Bollate istituti, extraurbana terziaria.

La riorganizzazione del sistema del TPL si completa con I'introduzione del
nuovo STIBM - Sistema Tariffario Integrato dei Bacini di Mobilita,
approvato dal’Assemblea dell’Agenzia il 10.04.2019 ed entrato in vigore in
prima fase transitoria il 15.07.2019, per la parte inerente i servizi urbani dei
Comuni di Milano e Monza, interurbani della Citta metropolitana di Milano e
della Provincia di Monza e Brianza e ferroviari Regionali e Suburbani di
Trenord compresi in quest’area di riferimento, oltre che su alcune linee
esterne dirette verso specifiche polarita in Provincia di Pavia, Varese,
Como e Lecco.

Lo STIBM si fonda su una zonizzazione a corone tariffarie concentriche,
che hanno origine in quattro punti generatori definiti “centri corona” (Milano,
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Lodi, Pavia e Vigevano) e che seguono le curve di isodistanza calcolate
sulla rete stradale. Le zone tariffarie sono disegnate come insiemi territoriali
comprendenti Comuni contigui appartenenti alla stessa fascia di isodistanza
e ogni Comune & assegnato interamente ed in modo univoco ad una
singola corona, in base al suo baricentro gravitazione demografico-
occupazionale.

A tutte le zone tariffarie € attribuito il valore di 1 unita tariffaria, con
'eccezione del centro corona di Milano che assume valore di 3 unita
tariffarie. La tariffa dei biglietti ordinari & definita dal numero di unita
tariffarie entro le quali si sviluppa il viaggio, in base ad una specifica
formula.

Il Comune di Baranzate ricade, in particolare, nella zona tariffaria Mi3.

12.2 Mobilita ecocompatibile e condivisa

Parallelamente ed in sinergia/coerenza con gli interventi di Piano &
necessario promuovere politiche incentivanti/premianti, finalizzate ad un
sempre maggior uso della mobilita attiva (cfr. cap.13), ecocompatibile e
condivisa.

Il Piano, con la progressiva realizzazione degli interventi proposti e con
'attuazione delle isole ambientali Zone 30 diffuse, propone di attivare in
sinergia con i comuni contermini sistemi di mobilita condivisa ed
ecocompatibile (bike-sharing, car-sharing, ecc.) che devono essere pensati
in sinergia e ad integrazione del trasporto pubblico.

Occorre favorire ed incentivare lintermodalita fra le diverse tipologie di
spostamento, in particolare fra la componente attiva e il trasporto pubblico.

Per quanto riguarda un sistema di bici pubbliche, esso potrebbe contribuire
ad incentivare la mobilita dolce e sostenibile. | servizi di bike sharing ad
oggi disponibili utilizzano due tipi di modello di esercizio:

v' con stalli fissi, che prevede il prelievo e la riconsegna esclusivamente
presso le apposite stazioni dislocate in specifici punti del territorio,
generalmente a distanza contenuta le une dalle altre;

v' free floating, che consente prelievi e riconsegne liberi in qualunque
punto del territorio, o allinterno di una specifica area dello stesso,
purché il parcheggio avvenga entro 'area massima di operativita del
servizio e nel rispetto delle regole del Codice della Strada.

A seconda dei casi:

v l'utilizzo pud prevedere I'attivazione di un abbonamento (con eventuale
canone settimanale/mensile/annuale) o la registrazione attraverso
un’apposita App (con eventuale pagamento di una cauzione);

v lo sblocco delle biciclette pud avvenire utilizzando una tessera
contactless, una chiave o con lettura/digitazione del codice del singolo
mezzo direttamente attraverso I'App installata sui dispositivi mobili degli
utenti;
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v il servizio pud essere gratuito se effettuato per un periodo prestabilito di
tempo dal prelievo e/o con tariffazione per fasce orarie/semiorarie,
generalmente crescente allaumentare del tempo di utilizzo (in alcuni
casi con un tempo massimo prefissato di durata di ciascun viaggio);

v' il servizio puo essere attivo 24 ore su 24 o disponibile solo in
determinate fasce orarie, eventualmente variabili stagionalmente o
nell’arco della settimana;

v'le biciclette possono essere di tipo tradizionale o elettriche/a pedalata
assistita.

Va precisato pero che tali sistemi, in relazione agli elevati costi, nella mag-
gior parte dei casi si tratta di servizi funzionanti grazie a partenariati pubblici
e privati, generalmente con compagnie pubblicitarie, necessita quindi il
coinvolgimento di piu comuni o di uno specifico accordo con il Comune di
Milano.

E’ inoltre fondamentale incentivare la diffusione di una mobilita
elettrica/eco-compatible, soprattutto con riferimento a quella condivisa, a
quella di servizio (taxi, NCC, trasporto pubblico, ecc.) a quelle tipologie di
veicolo servizio per le quali il veicolo risulta per parecchie ore di ogni
giornata in circolazione.

Per quanto riguarda la micro-mobilita elettrica, il Piano rimanda a progetti
specifici sperimentali nel rispetto delle recenti linee guida previste dal
Ministero dei Trasporti (decreto 4 giugno 2019).

Si richiama comunque l'attenzione sull’opportunita che tali progetti siano
I'occasione non solo per diffondere una mobilita sostenibile, ma anche per
proporre soluzioni progettuali che ne permettano l'uso in sicurezza in
ambito urbano, soluzioni che una volta conclusa a buon fine la fase
sperimentale possano contribuire ed integrare la normativa di settore ed in
particolare della mobilita debole.

I monopattini e gli altri micromezzi elettrici, al pari delle biciclette, possono
contribuire a migliorare la qualita della mobilita urbana & necessario pero
sperimentare, ad integrazione di quanto gia prevedono le line guida

ministeriali, modalita di comportamento e condizioni di circolazione, al fine
di garantire la sicurezza sia degli utenti in promiscuo con il traffico veicolare
e soprattutto dei pedoni, a cui devono essere riservati i marciapiedi, in
relazione anche alla silenziosita e velocita di tali mezzi.

A titolo indicativo alcune citta, quali ad esempio Milano, hanno avviato e
condizionato I'uso dei dispositivi per la micro-mobilita elettrica, ad una serie
di regole comportamentali, in coerenza e ad integrazione di quanto gia
previsto dalle Linee Guida Ministeriali.

Con riferimento, inoltre, alle ultime disposizioni emanate (cfr. circolare del
Ministero dell'lnterno n.300/A/1974/20/104/5 del 9 marzo 2020), emerge:

v" La proroga di dodici mesi del termine di conclusione della

" micromobilita’
elettrica

segnaletica
sperimentale
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sperimentazione, fino a luglio 2022, per un piu ampio margine
temporale utile ad acquisire maggiori elementi di valutazione da porre a
fondamento di una futura regolamentazione;

v' La disciplina della circolazione dei monopattini elettrici anche al di fuori
dell'ambito della sperimentazione, ovvero la possibilita di circolazione
dei monopattini nelle aree pedonali (limite 6 km/h) e sulle piste ciclabili
e in carreggiata nelle zone 30 (limite 25 km/h);

v Tlindividuazione delle vie ove non &€ ammessa la circolazione;

v' la sosta dei monopattini e degli altri micro-mezzi negli stalli di sosta
dedicati alle biciclette oppure a lato strada ove non espressamente
vietata la sosta e in ogni caso mai in contrasto con quanto previsto dal
codice della strada e sempre con buonsenso, affinché non
costituiscano un intralcio o un pericolo.
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13  MOBILITA’ ATTIVA: PEDONI E CICLI

Con la realizzazione/attuazione progressiva, diffusa e capillare delle isole
ambientali e con gli interventi di fluidificazione e moderazione del traffico su
tutta la maglia stradale di Baranzate, ci si propone di raggiungere una forte
compatibilita fra tutte le componenti della mobilita.

A

o e
-

"V-l-
esempio di attraversamento pedonale protetto

Pedoni e cicli devono poter circolare in sicurezza in tutto il territorio
comunale. Al di fuori delle isole ambientali la componente piu debole, i

pedoni, deve essere protetta con marciapiedi, dove non sia permesso alle
auto parcheggiare.

Gli attraversamenti pedonali devono essere ben segnalati e collocati, ed in
particolare € da evitare il posizionamento degli stessi in testa alle fermate
del trasporto pubblico locale.

Di norma, la circolazione delle vetture sulla sede stradale deve avere
caratteristiche tali da permettere in sicurezza anche quella delle biciclette.
Se i volumi di traffico e le velocita sono elevati, come nel caso delle strade
di quartiere & necessario separare le biciclette dagli altri veicoli, riducendo
le possibilita di conflitto, con la realizzazione di piste o corsie ciclabili.

esempio di pista ciclabile su corsia in carreggiata

La normativa relativa alle piste ciclabili (Codice della Strada e DM 557/99) e
molto rigida e “massimalista”, per cui la loro realizzazione su strade
esistenti e all'interno di un tessuto urbano & obiettivamente molto difficile e
solitamente comporta una serie di problemi difficilmente risolvibili: problemi
geometrici (limitata sezione stradale), rinuncia a spazi per la sosta,
presenza di numerosi intersezioni e passi carrai. Si ritiene quindi che in
ambito urbano, sulle strade locali interzonali e locali, sia piu opportuno
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puntare soprattutto sulla complessiva moderazione del ftraffico, in

particolare:

v" mettendo in sicurezza intersezioni e attraversamenti;

v riducendo la sezione della carreggiata e di conseguenza la velocita
delle auto, per ampliare i marciapiedi, che eventualmente possono
divenire, con specifica segnaletica verticale ciclopedonali e/o per
garantire maggior sicurezza alle biciclette in carreggiata.

Il riferimento nella progettazione delle piste ciclabili € il DM 557/99: “Regolamento
recante norme per la definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili” e
il recente DL 34/2020 art. 229 comma 1 e 3. Ecco in breve le caratteristiche
principali richieste per una pista ciclabile:

v' larghezza minima 1,50 m se mono-direzionale, 2,50 m se bidirezionale;

v'in sede propria separata da opportuno spartitraffico avente larghezza minima
0,50 m;

v’ su corsia riservata, ricavata dalla carreggiata stradale, a senso unico di marcia,
concorde con quello della corsia contigua destinata ai veicoli a motore e
ubicata in destra, qualora I'elemento di separazione sia costituito da striscia di
delimitazione (art. 140 CdS) o da delimitatori di corsia;

v’ su corsia riservata, ricavata dal marciapiede, ad unico o doppio senso di
marcia, qualora 'ampiezza del marciapiede ne consenta la realizzazione senza
pregiudizio per la circolazione dei pedoni e sia ubicata sul lato adiacente alla
carreggiata stradale.

In linea generale, per abbreviare i percorsi dei ciclisti, le piste confromano si

realizzano:

v in carreggiata, separate dal flusso veicolare con uno spartitraffico;

v' su corsia delimitata con segnaletica orizzontale sui marciapiedi [larghezza
marciapiede almeno 3m (1,50+1,50) se pista monodirezionale, almeno 4m
(2,50+1,50) se bidirezionale].

Per quanto riguarda gli attraversamenti ciclabili,

Il codice della strada, art. 146 del regolamento, prescrive che:

v' devono essere previsti solo per garantire la continuita delle piste ciclabili nelle
aree di intersezione;

v sono evidenziati sulla carreggiata mediante due strisce bianche discontinue di
larghezza di 50 cm, con segmenti ed intervalli lunghi 50 cm; la distanza minima

tra i bordi interni delle due strisce trasversali € di 1 m per gli attraversamenti a
senso unico e di 2 m per quelli a doppio senso;

v'in caso di attraversamento ciclabile contiguo a quello pedonale e sufficiente
evidenziare con la striscia discontinua solo la parte non adiacente
l'attraversamento pedonale;

v' sulle strade ove é consentita la sosta, per migliorare la visibilita, da parte dei
conducenti, nei confronti dei ciclisti che si accingono ad impegnare la
carreggiata, gli attraversamenti ciclabili possono essere preceduti, nel verso di
marcia dei veicoli, da una striscia gialla a zig zag di lunghezza commisurata alla
distanza di visibilita (su tale striscia e vietata la sosta);

v'In corrispondenza degli attraversamenti ciclabili e pedonali, i conducenti dei
veicoli devono dare la precedenza rispettivamente ai ciclisti e ai pedoni che

hanno iniziato I'attraversamento (art. 40 Codice della Strada).
N —

; -
esempio di attraversamento ciclo-pedonale rialzato

Per quanto riguarda, invece, gli attraversamenti pedonali il codice della strada

art.145 del regolamento prescrive che:

v’ gli attraversamenti pedonali sono evidenziati sulla carreggiata mediante
zebrature con strisce bianche parallele alla direzione di marcia dei veicoli, di
lunghezza non inferiore a 2,50 m sulle strade urbane locali e di quartiere, e a 4
m sulle altre strade; la larghezza delle strisce e degli intervalli é di 50 cm;
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v' in presenza del segnale, fermarsi e dare la precedenza, Iattraversamento
pedonale, deve essere tracciato a monte della linea di arresto, lasciando uno
spazio libero di almeno 5 m.

Per migliorare la visibilita e la sicurezza degli attraversamenti pedonali e
ciclabili & possibile colorare (ad esempio di rosso) l'asfalto sottostante
I'attraversamento, oppure sopraelevare ad altezza marciapiede lintero
attraversamento. In questo caso €& opportuno che gli attraversamenti
pedonali siano pari almeno a 4 m di larghezza.

| dissuasori di velocita devono essere usati solo dove necessario e sono
sostituibili con altri metodi di moderazione (diversa colorazione degli spazi

della carreggiata stradale, intersezioni rialzate, ecc.).

esempio di aftraversamento pedonale rialzato

Il Piano Generale del Traffico Urbano riconferma ed individua gli interventi
previsti, gli interventi di ricucitura della maglia ciclabile esistente, gli
interventi a protezione della mobilita ciclistica, oltre all'istituzione delle isole
ambientali-Zone 30, delle aree pedonali e degli ambiti a precedenza
pedonale, anticipando alcuni contenuti di uno specifico Piano di Settore
della Mobilita Ciclabile e, in particolare, propone:
v La progressiva attuazione di interventi volti alla creazione di
collegamenti ciclabili e alla ricucitura dei percorsi esistenti, al

collegamento fra le principali funzioni presenti sul territorio comunale e

le residenze e con i comuni contermini, con particolare riferimento alle

fermate del servizio metropolitano e ferroviario di Rho-Fiera e Novate

Milanese.

La progressiva attuazione e diffusione capillare delle Zone 30, che

consentira la mobilita in sicurezza della componente attiva.

La progressiva realizzazione di ambiti a precedenza pedonale e di aree

pedonali, che consentiranno una maggior mobilita in sicurezza delle

componenti deboli.

L’individuazione (mediante apposita segnaletica stradale) all'interno

delle isole ambientali di percorsi ciclabili, in promiscuo con il traffico

veicolare, dei principali itinerari di connessione fra le residenze, i servizi

(scuole, aree verdi, uffici, ecc.).

Il sistema della mobilita ciclopedonale proposto individua una rete di

supporto a completamento della maglia esistente che innerva

ulteriormente il tessuto edificato avendo cura di connettere i luoghi

notevoli della citta, costituiti dalle aree e dalle attrezzature per i servizi

urbani, quali:

= |'asse nord—sud di via Nazario Sauro e Primo Maggio, che collega
il centro abitato principale al Comune di Bollate, risultando un tratto
portante sul quale si innestano le radiali che innervano ad est e ad
ovest il tessuto edificato. L'asse presenta caratteri tipicamente
urbani sul quale si attestano le principali funzioni ed attivita
pubbliche, interventi residenziali e di riqualificazione urbanistica;

= [|'asse trasversale di via Aquileia-Montello, che collega il nucleo
abitato con le aree di MIND, by-passando 'Autostrada A8 grazie al
sottopasso di via Montello, verso le stazioni della ferrovia e della
M1 di Rho Fiera. Questa connessione verso ovest rientra in un
intervento di medio-lungo periodo in quanto legata alle operazioni
di recupero e riqualificazione di tutte le aree produttive attualmente
affacciate su tali assi stradali;

= |'asse est-ovest di via Manzoni, che connette il centro storico di
Baranzate con il nucleo abitato di Novate Milanese;
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= il tracciato che segue la viabilita di adduzione a nord del’A52 che
connette via Milano con via Sauro;
v' L’individuazione di una rete stradale dedicata alla componente attiva
(pedoni e cicli) e sulla quale € ammesso il transito dei veicoli a motore
solo se diretti alle residenze e alle attivita in affaccio.
v' La realizzazione di piste ciclabili/percorsi ciclo-pedonali separati dal
traffico veicolare sugli assi stradali esterni alle isole ambientali, su quelli
definiti di quartiere dalla classificazione funzionale (cfr. tavola 5) ed in
presenza di ampie sezioni stradali. Realizzazione di una dorsale:
= nord-sud lungo la exSS233 Varesina, il percorso ciclabile proposto
attraversa l'intero centro abitato, favorendo le connessioni sia tra i
vari nuclei urbani di Baranzate sia quelle con i comuni limitrofi. La
riqualifica dell'intero tracciato storico della Varesina deve basarsi
su un recupero ad usi prevalentemente pedonali, ciclabili e a
servizio del trasporto pubblico, con interventi di progettazione
complessiva del sistema edificato che fronteggia il tracciato;

= est-ovest lungo la via Merano, il percorso proseguendo verso
Novate Milanese, pud divenire un’importante arteria del sistema
connettivo della mobilita dolce.

v Il Piano recepisce il Progetto di Fattibilita tecnico-economica “intervento
n. 22 - Passerella - ubicazione: via Milano/parco lineare”, redatto dal
Comune di Baranzate (febbraio 2021) nell’ambito del Progetto Welfare
Metropolitano e Rigenerazione Urbana di Citta metropolitana di Milano,
che prevede la realizzazione di una infrastruttura di connessione ciclo-
pedonale tra il quadrante est ed il quadrante ovest del territorio
comunale, ad oggi separati da via Milano (ex SS 233 Varesina). In
un’ottica di sostenibilitda ambientale e connessione ecologica la
passerella ciclo-pedonale crea la connessione della mobilita lenta ai
servizi ed alla scuola secondaria di primo grado posta in Via Aquileia.
L'opera dovra connettersi ad est con il percorso ciclo-pedonale
esistente lungo il parco lineare, realizzato sul sedime dell'ex SP46 Rho-
Monza, ed a ovest sia con l'esistente percorso ciclo-pedonale nord-sud

realizzato lungo la via Milano a sottopasso della A52, sia con I'esistente
percorso ciclo-pedonale realizzato a margine della "Roggia dei Boschi".

La tavola 6, a cui si rimanda per ulteriori approfondimenti, mostra in
dettaglio la rete dei percorsi ciclabili, differenziando i tratti esistenti, quelli
proposti e gli itinerari preferenziali. Questi ultimi sono localizzati:

v" negli ambiti a precedenza pedonale;

v'allinterno delle isole ambientali e nei parchi urbani;

v"in promiscuo con il traffico veicolare all'interno delle Zone 30;

e individuati mediante semplice segnaletica verticale d’indirizzo.

Vengono inoltre evidenziati i tracciati della rete portante contenuta nel
PTCP vigente dal 2014, il tracciato storico della exSS233 Varesina, in
direzione Saronno, un tratto in direzione nord-sud che collega Baranzate
con Bollate ed un tratto est-ovest lungo [litinerario Novate Milanese-
Baranzate-Fiera di Milano-Rho.

I Piano contempla, rispetto
alla dotazione attuale (circa 7
km), la progressiva realizza-
zione/adeguamento di oltre
10 km di itinerari ciclabili, di
cui circa 8 km recepiti da altri
strumenti comunali e
sovracomunali e  rappre-
sentati da piste ciclabili mono
o bidirezionali, in sede propria
o delimitate in carreggiata,
proposte dal Piano e circa 2
km in promiscuo con il traffico SN
veicolare nelle isole ambien- : : ::
tali, oltre ai tratti presenti negli N e
ambiti a precedenza pedonale

proposti. o :
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Si segnala inoltre l'importanza di rivitalizzare/potenziare ulteriormente la
dotazione di parcheggi per biciclette in prossimita dei poli attrattori (scuole,
poste, uffici pubblici, parchi urbani, ecc.).

Parallelamente ed in sinergia/coerenza con il Piano, oltre alla messa in
sicurezza dei percorsi esistenti, alla progressiva realizzazione di nuovi
itinerari con [I'attuazione e capillare diffusione delle Zone 30, alla
progressiva realizzazione di sempre maggiori spazi per la sosta delle
biciclette in adiacenza ai servizi e alle funzioni, € necessario promuovere
politiche incentivanti, finalizzate ad agevolare/favorire la mobilita attiva
privata e condivisa (bike-sharing), oltre ad attivare progetti volti a premiare
'uso della bicicletta, per incentivare comportamenti virtuosi, a cui possono
essere associati sistemi premianti (contributi/sconti/agevolazioni per

accedere ai servizi di sharing mobility, al trasporto pubblico locale, ecc.).

Come ad esempio, sperimentati in alcune citta, i seguenti progetti:

v/ “Cambiamomarcia”, un progetto integrato dei Comuni di Cesena e
Cesenatico che ha l'obiettivo di favorire scelte di mobilita sostenibile
(sia individuali che collettive), da parte dei cittadini. Tra le proposte del
progetto € contemplata I'istituzione di incentivi chilometrici erogati dai
Comuni per l'utilizzo della bicicletta (progetto “Al lavoro e a scuola in
bicicletta”). L'’iniziativa € rivolta sia a lavoratori che a studenti
maggiorenni che dichiarano di abbandonare gli spostamenti a motore in
favore di quelli in bicicletta, e prevede I'erogazione di un incentivo
economico di 0,25€ per ogni chilometro del percorso da casa al lavoro
(o a scuola), con un tetto massimo di 50€ al mese. A fronte di questo
contributo si richiede 'impegno da parte della persona a garantire un
numero minimo di chilometri nellarco di validita del progetto. La
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rendicontazione dei chilometri percorsi viene effettuata attraverso una
app, che chi aderisce al progetto deve installare sul proprio
smartphone. L’erogazione degli incentivi sara contabilizzata a
conclusione del progetto. Nel corso del 2018 a fronte di oltre 350
candidature nella citta di Cesena (solo 200 poi effettivamente
ammesse), complessivamente sono stati percorsi oltre 100mila km che
hanno permesso di evitare I'emissione di circa 15 ton di COs..

Sempre nellambito di “Cambiamomarcia”, il Comune di Cesena con il
progetto “Bike to work 2021” intende definire un accordo con le imprese
pubbliche e private del territorio, al fine di promuovere la mobilita,
prioritariamente sul percorso casa-lavoro, mediante [l'utilizzo della
bicicletta in sostituzione dell’autoveicolo. Saranno dunque erogati
incentivi chilometrici (0,20 € per ogni km del percorso casa-lavoro e
viceversa, con un tetto massimo di 50 € al mese) ai dipendenti 'virtuosi'

e incentivi per l'utilizzo dei servizio di monopattini e bici elettriche in
sharing sotto forma di riduzione del costo dellabbonamento mensile
(minimo 10 €).

v “mO00ve”, progetto vincitore del concorso dedicato a innovatori della
SMART LIVING, riguarda una pista ciclabile intelligente: un sistema
modulare prefabbricato realizzato con plastica e gomma riciclata,
adatta a qualsiasi fondo, dotata di illuminazione integrata e sensori per
la manutenzione.

Per quanto riguarda, infine il sistema di bici pubbliche ed ulteriori interventi
al fine di incentivare la mobilita attiva ed ecocompatibile, oltre a quella
condivisa, si rimanda al capitolo precedente (cfr. cap.12 §2).
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14 REGOLAMENTO VIARIO

Il Regolamento Viario definisce, con riferimento alla normativa vigente, le

caratteristiche geometriche e la disciplina d’'uso delle strade e delle altre

aree pubbliche impiegate per funzioni a servizio della mobilita sul territorio

comunale. Esso fa riferimento alle Direttive del Ministero dei Lavori Pubblici

emanate per la redazione, adozione e attuazione dei Piani Urbani del

Traffico (Supplemento ordinario alla Gazzetta Ufficiale n. 146 del 24.06.95),

nonché alle indicazioni e alle prescrizioni contenute nella normativa vigente:

v' D.lgs. 30.04.1992 n. 285 "Nuovo Codice della Strada" e s.m.i;

v' D.M. 5.11.2001 "Norme funzionali e geometriche per la costruzione
delle strade";

v D.M. 22.04.2004, n.67/S. Modifica del decreto 5/11/2001, n. 6792, re-
cante "Norme funzionali e geometriche per la costruzione delle strade";

v D.M. 19.04.2006 "Norme funzionali e geometriche per la costruzione
delle intersezioni stradali";

v' D.g.r. 27.09.2006 "Elementi tecnici puntuali inerenti ai criteri per la
determinazione delle caratteristiche funzionali e geometriche per la

costruzione di nuovi tronchi stradali viari e per I'ammodernamento ed il
potenziamento dei tronchi viari esistenti (ex. Art.4 r.r. 24.04.2006)

v L.R. 20.02.1989, n.6 "Norme sull'eliminazione delle barriere architetto-
niche e prescrizioni tecniche di attuazione";

v D.M. 30.11.1999, n. 557 "Regolamento recante norme per la
definizione delle caratteristiche tecniche delle piste ciclabili";

v" Legge 11 gennaio 2018, n. 2” Disposizioni per lo sviluppo della mobilita
in bicicletta e la realizzazione della rete nazionale di percorribilita
ciclistica”;

v' DL 34/2020 art. 229 comma 1 e 3 “Misure urgenti in materia di salute e
di sostegno al lavoro e all’economia”.

v’ ecc.

Il Regolamento Viario, in quanto ai valori degli standard geometrici previsti,
€ da considerarsi cogente per le strade di nuova costruzione mentre & da
considerarsi come obiettivo da raggiungere per le strade esistenti, laddove
siano presenti vincoli strutturali immediatamente non eliminabili.

Il Regolamento interessa tutte le componenti della mobilita:
v veicoli a motore privati in movimento e in sosta;
v trasporto pubblico, biciclette e pedoni.

Il Regolamento si applica alla rete delle strade di competenza comunale.

Il Regolamento Viario viene aggiornato in concomitanza con I'aggiornamen-
to del PGTU (art. 36, comma 5 del CdS), o in tempi inferiori qualora
I'Amministrazione comunale ne ravvisi la necessita.

Nelle pagine successive, in forma sintetica, organizzate in schede, vengono

richiamate le principali norme e disposizioni con particolare riferimento a:

v caratteristiche tecniche, velocita consentite, disciplina della sosta e
limitazioni al traffico per la rete extraurbana ed urbana (a titolo
informativo, in grigio, vengono riportate anche le prescrizioni per le strade di
competenza di altri Enti);
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v fasce di rispetto, sede stradale, confine stradale, centro abitato, ecc.;
v categorie di traffico ammesse per tipologia di strada;
v/ occupazioni temporanee e permanenti;
v

principali elementi e parametri di un’intersezioni a rotatoria, regolamen-
tate con impianto semaforico;

caratteristiche degli spazi di sosta;

caratteristiche geometriche dei veicoli e raggi minimi di inscrivibilita;
parametri e caratteristiche di una pista ciclabile;

caratteristiche degli attraversamenti pedonali, ciclabili e ciclopedonali.

AN NI NN

Tutti i riferimenti alla normativa vigente si intendono come rinvii alla stessa
e successive modificazioni.

Per ulteriori dettagli ed approfondimenti si rimanda alla normativa vigente e
successive modificazioni.
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CINTR® ST

Tabella 1:
IIIII rete viaria extraurbana

A (Autostrade)

Ente propritario / gestore ANAS / Societa Autostrade

Caratteristiche tecniche

CINTR® ST

(P11

C (Secondarie)

F (locali)

ANAS / Provincia/Comune Provincia/Comune

almeno 2 corsie per senso di marcia (3,75 m.) con
banchina in sinistra (largh. min. 0,70m) e in destra
(largh. Min 2,50m) o corsia d'emergenza (largh.3m.)

sezione (art.2 CdS - DM05/11/01)

almeno 2 corsie per senso di marcia (3,75 m.) con
banchine (largh. min. 0,50m. se in sinistra, 1,75m.
se a destra)

1 corsia per senso di marcia (3,75 - 3,50 m.) con
banchina in destra (largh. min. 1,50 - 1,25 m.)

1 corsia per senso di marcia (3,50 - 3,25 m.) con
banchina in destra (largh. min. 1,00 m.)

larghezza minima 2,60m. se in ambito extraurbano,

spartitraffico (art.2 CdS - DM 05/11/01) 18m. se in ambito urbano

larghezza minima 2,50m

non necessario no

accessi (art. 22 CdS - art.45 Reg.) non consentiti accessi privati

coordinati in un numero limitato di immissioni
dotate di corsie di accelerazione e di decelerazione
ed a una distanza non inferiore a 1000 m. tra loro

consentiti quelli esistenti; in caso di nuove
realizzazioni distanza minima 300 m. tra 2 accessi
(la distanza puo essere ridotta fino ad un minimo di
100m. In situazioni di comprovota necessita, di
particolare densita insediativa e in zone edificabili.)

consentiti quelli esistenti; in caso di nuove
realizzazioni distanza minima 300 m. tra 2 accessi
(la distanza puo essere ridotta fino ad un minimo di
100m. In situazioni di comprovota necessita, di
particolare densita insediativa e in zone edificabili.)

Intersezioni: (art2 NCdS - DM05/11/01 - DM 19/04/06)

con strade di pari livello

con strade di livello immediatamente inferiore

svincolia 2 livelli

rotatoria, canalizzate o semaforizzate regolamentate anche solamente

anche semplicemente regolamentate da segnaleticq da segnaletica orizzontale e verticale

ammessa in spaz separati con immissioni ed
uscite concentrate, dotate di corsie di accelerazione
e di decelerazione

Sosta (art2 NCdS - DM05/11/01)

ammessa in spaz separati con immissioni ed
uscite concentrate o in piazzole di sosta, dotate di
corsie di accelerazione e di decelerazione

ammessa in piazzole di sosta ammessa in piazzole di sosta

Limitazione alla circolazione di

. . R pedoni, velocipiedi, cicl
particolari mezzi (art.175 CdS- DM05/11/01)

lomotori, mezz agricoli

no, salvo divieti specifici

Fasce di rispetto: (art. 16 CdS - art.26 Reg.)

Costruzoni e ricostruzioni: in generale 60m. 40m. 30m. 20m., (10 m per le strade vicinali)
in zone di PGT edificabili 30m 20m 10m. come da PGT
Recinzioni in muratura 5m. 5m. 3m. 3m.

Siepi o recinzioni: se di altezza < 1:

1m.(3m. se la recinzione ¢ su cordoli di altezza >30cm)

1m.(3m. se la recinzione € su cordoli di altezza >30cm)

se dialtezza>1: 3

m

3m.

La distanza dal confine stradale non pud essere infe!

Alberature tipo di essenza a completamento del ciclo vegetativo

riore alla massima altezza raggiungibile per ciascun
e comunque non inferiore a 6m

La distanza dal confine stradale non puo essere inferiore alla massima altezza raggiungibile per ciascun
tipo di essenza a completamento del ciclo vegetativo e comunque non inferiore a 6m.

Limiti di velocita (art. 6-142 Cds) 130 km/h

110 km/h

90 km/h
(limitazioni in funzione delle caratteristiche geometriche)

Fermata dei mezzi pubblici

(art.157 CdS e art.352 Regolamento- DM 05/11/01) dotate di corsie di accelerazione e di decelerazione

fermate ammesse in spaz separati dalla carreggiata con immissione ed uscita apposite,

Fermate organizzate in apposite aree al fianco della carreggiata. Lunghezza minima 12 m con raccordi di
30 m. - Profondita 3 m. Se in prossimita delle intersezioni generalmente sono posizionate dopo lincrocio
ad una distanza maggiore di 20m., sono invece anticipate (almeno 10m.) nel caso di intralcio alla
circolazione.

Piste ciclabili (CdS e DM557/99) non ammesse

nonammesse

In sede propria separata da spartitraffico / su corsia
riservata in carreggiata in destra a senso unico
concorde con quello veicolare Largh. min: 1,50 m. a
senso unico - 2,50 a doppio senso

In sede propria separata da spartitraffico. Largh.
min: 1,50 m. a senso unico - 2,50 a doppio senso

Funzioni ammissibili lungo le sedi stradali o le pertinenze delle sedi stradali

Edicole Chioschi e altre installazioni
(art. 20 CdS - art. 60 Reg.)

Cassonetti per la raccolta dei rifiuti dotate di corsie di accelerazione e di decelerazione

(art. 25 CdS - art. 68 Reg.)

in spaz esterni alla carreggiata in apposite aree attrezzate con immissione ed uscita apposite,

al di fuori delle fasce di rispetto previste per le recinzioni

Possono essere collocati fuori dalla carreggiata in modo da non creare pericolo o intralcio alla

circolazione, se dotati di adeguata pannellatura segnaletica
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CINTI® LT
ln . Tabella 2:
rete viaria urbana

D (Scorrimento)

esistenti

di nuova realizzazione

esistenti

di nuova realizzazione

uTe 4]

1

E /F (Locali Interzonali)

esistenti

F (Locali)

di nuova realizzazione

di nuova realizzazione

Caratteristiche tecniche - DM 05/11/01 - DM 19/04/06

almeno 2 corsie per senso di
marcia (almeno 3,25 m - 3,50
se percorsa da mezz pubblici)

almeno 1 corsia per senso di marcia

1 corsia per senso di marcia

1 corsia per senso di marcia

3 m - 3,50 se percorsa da mezzi
pubblici / nel caso di strada a

3 m -3,50 se percorsa da mezi
pubblici / nel caso di strada a

almeno 2,75 m. / nel caso di
strada a senso unico la lar-

strade di interquartiere

sezione con banchine (largh. min senso unico la larghezza com-| senso unico la larghezza com- hezza complessiva
0,50m. se in sinistra, 1m. se a plessiva. . pIessiva. . (gcarreggiata +banchin5) deve
destra) (carreggiatatbanchine)  deve (carreggiata+banchine)  deve essere almeno 5.50m
essere almeno 5,50m. essere almeno 5,50m. i )
" . opportuno dove possibile nelle . .
spartitraffico larghezza minima 1,80m. PP p non necessario non necessario

accessi (art. 22 CdS - art. 46 Reg.)

ammessi se coordinati a 100
m. dall'intersezione o tra due
innesti successivi

distanti almeno 12 m. dalle
inter-sezioni e \isibile da una
distanza pari allo spazio di
frenata

distanti almeno 12 m. dalle
inter-sezioni e visibile da una
distanza pari allo spazio di
frenata

distanti almeno 12 m. dalle|
inter-sezioni e visibile da una
distanza pari allo spazio di
frenata

intersezioni con strade di pari livello

svincoli a due livelli, o a raso semaforizzate e a rotatoria

semaforizzate, canalizzate o a rotatoria

semaforizzate, canalizzate o a rotatoria se necessario

Intersezioni con strade di livello
immediatamente inferiore

semaforizzate e a rotatoria

anche regolamen!
orizzontall

tate con segnaletica
e e verticale

regolamentate con segnaletica orizzontale e verticale

regolate anche con semplice segnaletica orizzontale e verticale

In via transitoria & consentita In via transitoria & consentita
anche su spazi esterni alla anche su spazi esterni alla
Sosta carreggiata stradale purché E'consentita solo in aree carreggiata stradale purché E' consentita solo in aree
(art2e 157 CdSe distinti dalle corsie di transito. |attrezzate con apposite corsie di| distinti dalle corsie di transito. |attrezzate con apposite corsie di , . Lo N . . " -
Direttive PUT art.36 DL 30/04/92 n.285 In caso di ristrutturazione della manowra esterne alla In caso di ristrutturazione della manowa esteme alla E’' consentita in spaz delimitati sulla sede stradale. Se la strada & a senso unico la sosta & consentita su entrambi i lati
Cds) sede stradale le aree perla carreggiata sede stradale le aree perla carreggiata
sosta vanno regolamentate con sosta vanno regolamentate con
apposite corsie di manovra appo-site corsie di manovra
Limitazione alla circolazione di pedoni, velocipiedi, mezz agricoli no no mezz per il trasporto pubblico collettivo, autotreni, autoarticolati
rticolari . g
particolari mezzi DM 05/11/01
Fasce di rispetto: (art.18 CdS-art.28 Regolamento)
Lo - Come da PGT come da PGT come da PGT
Costruzioni e ricostruzioni 20m. . . .
(in assenza 20 m) (in assenza 10m) (in assenza 10m)
Recinzioni in muratura om Come da PGT come da PGT come da PGT
) (in assenza 20 m) (in assenza 10m) (in assenza 10m)

Piazzole di fermata dei mezzi
pubblici art.157 CdS - art. 352 Reg.

i bus generino intralcio alla circe

Se in prossimita delle intersezioni generalmente sono posizionate dopo l'incrocio ad una distanza maggiore di 20m., sono
anticipate (almeno 10m.) nel caso in cui

olazione

In carreggiata delimitata con strisce (art40 NCdS e art.151
Regolamento)

Limiti di velocita
(art. 7-142 CdS)

70 km/h

50

km/h

50 km/h in generale

limitazioni in funzione delle caratteristiche geometriche

limitazioni in funzione delle caratteristiche geometriche

30 km/h in zone con particolare transito di pedoni e all'interno delle ZTR

Piste ciclabili
(CdS e DM 557/99)

In sede propria esterna alla
carreggiata stradale

Devono essere opportunamente delimitate (art.140 Regolamento CdS). Larghezza minima: 1,50 m. se a senso unico - 2,50 se a doppio senso. In sede propria separata da spartitraffico / su corsia
riservata in carreggiata in destra a senso unico concorde con quello veicolare / su corsia riservata ricavata dal marciapiede

Marciapiedi - DM 05/11/01

minimo 1,50 m.

minimo 1,50 m.

minimo 1,50 m.

minimo 1,50 m.

Attraversamenti (art40 CdS-art.145/146 Regolamento)

Pedonali

Delimitati con strisce lunghe 4 m e larghe 50 cm

Delimitati con strisce lunghe 4 m e larghe 50 cm (sulle strade interquartiere). Delimitati con strisce lunghe almeno 2,50 m e larghe 50 cm

Ciclabili

Delimitati da due strisce bianche discontinue di larghezza 50 cm con segmenti ed intervalli lunghi 50 cm, distanziate di almeno 1 m (a senso unico) e 2 m (a doppio senso)

se contiguo a quello pedonale & suficiente evidenziare con la striscia discontinua solo la parte non adiacente I'attraversamento pedonale

Funzioni ammissibili lungo le sedi stradali o le pertinenze delle sedi stradali

Edicole Chioschi e altre installazioni
(art. 20 CdS)

Consentiti sui marciapiedi purché rimanga libera una zona per la circolazione dei pedoni larga almeno 2 m. le occupazioni comunque non possono ricadere all'interno dei triangoli di visibilita delle intersezioni. Ai fini del'ammissibilita
di spazi regolamentari per la sosta, onde evitare interferenze con la circolazione. Per le occupazioni esistenti & sufficiente garantire una zona adeguata per la circolazione dei pedoni e delle persone con limitata capacita motoria

va verificata la disponibilita

Cassonetti per la raccolta dei rifiuti
(art. 25 CdS - art. 68 Reg.)

Possono essere collocati fuori dalla carreggiata in modo da non creare pericolo o intralcio alla circolazione, se dotati di adeguata pannellatura segnaletica
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(Are 2324 CUS ol art 56 00 81 Reg)
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- 2l 0% 3 omn A Baws Sele comagpian (ahede | . .
° = 0MTOT Cle|Cle|Cle 2 Oie g g - - 3 g gg 100w dagtt whrt camecdh © s gubhiietar 3.1:'.';‘.’.,'.2.'.'."’..-.....‘.‘........'.3""
E —_— olkls = = i ! g 230 . e e wegaal wwadel di pericads ¢ | sr~cvabvian s T :
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.f U3 Y O ‘;l g! 1800 e chogws gl ool d) peritds ¢ pavecrivres | 3 e e+ me b, e 4 gk &
o erwe acinjeigje|oipjcielelele 4 1 by ¢
5’ : z = 150 m. prerms det sagnadi k ndhoroions zgm -
2 of  weom ouooonncornoi.’ti ; i =
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03 - ElHawd3s &h 3 & versead v 1]
' 5 & < Tax poat & setaywndl (wm forarvand -
¥ — g H s-nn-n-nm JperTe—— = gt aber dap [P --.l“_
-

NOTL

CINTRS STL AN

fa— L

CENTR® STUDI
I Giiobre 2021
IST_06_20_ELA_TE_02_rev1 pag. 97 di 109



fase propositiva/progettuale

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 14 Regolamento viario

@ Comune 01 Baranzate

Intersezonl a precedenza ¢ stop - corsle di diversione, -mwnboncexcumlo
Qocrala Maisiorials 19 apive 2008-Lires Suwde race &

Ls passtiMa dinsermento ol una corsia spacializzata dipende dalla tipokgia

Intersezionl a precedenza ¢ stop - triangoli di vmmm
Decreta Minttorieie 19 apdVe 2005-Liner Gasde rose o %

Sono fasos che devono esseve fenule sgombee dit ostacoh che possans preduders i visuale.

furzionsle della sirads s1assa
Oevono consentira 1a Wsia del waicolo sopraggungente e & passbiita di erare Fincrocko In
— O corsin slcwreza,
@ uschy ol entrata L4 per >
principale frobon " La loeo estensione dipende:
Sira08 eXUTA DS a *) o lona) 4 thisoe - dalia velocita deda sirads pracipse,
A Ghigicna Otbigoons “Ton ammessa - Jala pandanza kngludingle calla straca,
8 Coizipatoria Otoizonna HNon ammassa - dalia presenza del sagnale o S10p 0 O prececenza.
[ Ammessd Non ammesss Arrrosso
F ANTEmesss Non ammessa Anrrasso
sirade urbans
A Ctfgarna Obkiganora Nea anterissa
] Arreasss Asremesss Nen arrrmesse
E Ammesss Afrenesss Amrania
F Ameegss Armrmesss Amrasia !

Le corsia di ImmiSSiona non Sono pl ammessa in ambito extrswerbano parché
rilenute  potenzdimente pancolose 8 Gusa dellslagamento dedla sede
stadale che induce aumenh o velocad e sorpass

Intersezioni a precedenza o slop - corsie di diversione, lmmluiome accumulo
Dacrets NN 1D A0F0 2508-LInee Gyl porw »

Uinsarimento cele corsie sSpeciglizzate dipende ds ﬂussa transtant
alintexsezione & in syolta.

Corse di accumulo

velcoll In svoita [velc/h]
finoa 30 10 - 100 oltre 100
portataoraria | fino 2400 | ron occome | caverificare | dainserire
dl una sols 400-600 | ronoccomre | darserre da Inserira
direzions
veit/h) oRre 600 | dairsering | daircerre da inserire
Corsa di decelerazione
velooll in svolta fveic/h]
finoa 20 20 - 100 oltre 100
22 fino 3600 | nce ccooere | daverifcare | darsence
poriaa crana [~y 900 | daverifcae | dainsenre | dainsenre |*)
totale [veich)
oltre 800 | do inserire | da inserire (*) {*] -
CENTR® ST
(%) va verilicsta Fopportunith 6l cambisne schams Eaea P ]
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fase propositiva/progettuale
@ Comune 0| Baranzate PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 14 Regolamento viario

Intersezioni semaforizzate Fasl semaforiche

Tempo semaforico
INTERSEZIONI SEMAFORICHE A CICLO FISSO W fempa ieate o un oicfo SeNafanco deve esseve COMYpeso ra 36 e 120 secondy

Le durate dole fas semafoniche e N fempa ov aicle avmangono invanade, T dl Gialio

Vang in hase a0g waloced cale sfrade afamnt @ als dimensone del Vilersezions

INTERSEZION| SEMAFORICHE A CICLO VARIABILE La dwats dove assarg e Meossuma per fulfe M (nterseziovi oY g stassa refe

Intersezioni a regolazione atluata Tempo di tulto Rosso

S tuli 0 Sl suri ramy Secondian (inierse Hian sami-atiisla) $ano pasizionati dei PAOSVS A [y chols Sturires ivapiie:
MevRian o velcol (Rp0e, redar, 8Cc ) oiw VENANo [a duralie dede Sngoe fesd

fine @ aumentane ja CAPSCHE deNINCOL0. Timipc dl Verde padbnste

Vana fra ( 5 e 10 secondd i redazione aV'entitd dei fless pedonall @ aVa nghezza
el aftravorsamenn

Intersezioni asservite al trasporto pubblico

Alspprossynars del traspordo pubbdco | dermpn semafons vengano muodificet/
pov ndure | pardiempo

Tempo di Gaallo pedonale
Pari a Do NECesSaN0 pov elatiare Matyaversamenfo ocon V=1 mvs

Svolta a sinistra

Sa i voluoti M1 8volle SN0 Supenart 8 150-200 vercolorg 6 Nacessano Jeiveave wna

Intarsezion| variabdll ad orario fass spposita v o tufte ke manovre in conflio sono impedis,

Intersezioni Semaforizzate

Fante: Decrero Wivareria'e 13 sphle 2506-Linee guicts CMR n*4557252
Intersezioni Semaforizzate

Fonto: Daceste Ministaiobe 19 apive 2008 L0es puits CMR o 1601867

Presenta ool dvers! che S affvano In speafiche fasce fempaaW oo

Svolts a destra
ornovsatimanay. Viey Wrzado in Queds mbarsaziont (& npavtinione de
?aﬁnowbmmm::crgmmmmwm;;f: Naf caso in cw (o corenife pedonale 1 atraverssvmento s meggiove o 1,700
NROYa @ conslato distinguers &3 fase oV svolfa a dasla dala 1550 o afiraersa-
Merto paovsis,

Corsie specializzate

La ungnezza dele corse oY accumulo nale vitersezivy Semafonzzate & propdrzionaie 8
tempo medha o affesa

Si calools altraverso 'amalis! 96 verconong, della dwels cala 1558 i 0SS0 CONSITEVanao Lna
funghezza standard per ) veicall pav a 8 mem.

Strude extraurbane
Ewmanio modulare [Tipodisvede | Larghesss | Tipe & b ‘EI|E~“.' —_—t
peincipale principale

e )
000
000 g
050 |
CY-Y-
000

Intersezioni Semafonzzate
Fonts: Decrero Mnicrerine 15 apie 3908
Lives pakds TV 2" 1801592

,__corsie (w) |
Comie dostinate allo tralotoro |
possans e e Mocbooekmarac = Fig 11449 Fig. 04500 Fg 14500 Fg 04300 Fp Udsd Fg (1456
Corsie speciaiizzate dl uschn g 3 ‘!: ;&32
Fig N 449 Lartwrw saovat olwe (Ad. 159 Jw' Ragalamwnio)
Corse spocalzzato c 3 E 00
fmy.m.n:: [ E 'g I3 %YS'H_‘ Fg. N 2509 bod0 LAOTA SHrmakincd vaoove o 0006 1A 760 s Regoamenial
(") & mantiens \s larghezza dele corsie prevista ned DM 5/10/2007 pev | 1pi df Strada hfsres Fag N 954 Laccorma samainos pedonal (A 162 sl Repolanants)
saff dav infersezione Fig N 430 Lartwme sanmSoics pav veicopedt (A, 163 del Regclanentor
(%) ncductl & 2,50 26 & 0Orsie nan SON0 Pearse de refioo pessnte o da mezz) At &f e Tt
1rasponto pubico e Pl 1]
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fase propositiva/progettuale

@ Comune 0| Baranzate PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 14 Regolamento viario
Twpologee di rotatona Defieszione della trajettona velcolare

Motalorm commmzanal
0N Cometro esieind comeaeso tra &) ¢ 50 m,

e D P S omese 1A Rotasre Definiewne:

. mndumlth»ﬂM“?&odﬂm
enaireny /"Jl.'L'-\ Mresracmao (00NN 2l gh Noos ¥2 stiade 0 8pe SC - CIF - :‘z’:mx: mmm
¥ . wew | FIC 0 pmbto exyaurtora) 1 30 m apl margne deiNeoin contrie & 32 m

]
——
"

dal BOren Sl oi O Ngrasn ¢ Lol ceta
miakvs.  Tele 2030, per Mamonew

4 weiools e deve
nferioce 2 100 m

A

N
[ M orwtone:
< con Sanebin eieng Contgr a4 e dm

Ratl, N (oormargis per g momal try strade o too FF in
'.' i i Ao sdnaurtens)

E o
& £
28 |5
S 3
55 B
1)
§ ? ———— Arg: m— g |
E.t wosonew || sk crcolerw cerfruin nomens robeions con demebin 245
. clmnorazsoiaum»mnwnpmn :
£ s sty | Coea 3 eanm ser lo ro G wwiczdi pessnti maeiin ES Disposizione ded rami & ingresso od usolta
E‘ :z:m :::Fl‘ o mz'x‘m;': *§‘ Gh a2l ded ram| dewono hcontaard 31 cenbo Sely conong | rami deve ssamre | pd ortogonedl
= g Bordure nos sormeniatdl dedisals centrale. E s GO 2 avilies anliite 0 usci latganze ::::u n. ’ar; k10, tsogra ovixe
c =t
2 Slavetss catprec oty Lavghoams cone () »
) 400
o LT
=8 e rovm s | | Gt 72 gt
2 Corgoescus 14 0 35 740 - .00 K=
- Conio ol proea e (1, 23 00 o0 5
g e Qe § D ceese 9 050 R0 !
| 350 pet vra cowR
a i Svgnnst 800 (1 rvt 000
= ~ 35 RELY :
DBracet i uecta (™) ) %0 5::::::

" --—wwunam

11 oy o

170 ML Curssh I W b S I SO i I o0 i W St Ceied

G slament gromeing cecns s
LrOQRtat i DaSd @ raQle midmo ol
mnwwm:ummm
{vscddo d

[ o

Nel 0350 & minv rotove con D < B m m\"‘
Iy cenfrale & compieiamenis sormon-

ladde por parmatee | passaggo o

LR

Pear agevonre Nimmesions der vexol 3
dirve girariie 1e vaicie comgiete el
QUAND 01 ameld SN0 TEpetio Al Mo di
ertrats gl » 15 m cals ines o armesio
POsia Al ngresso dell roddonn

Criteri di visibilita da osservare
Fowee: Docreto Minksrevisfe 15 apeie 2006
Raggi di sterzatura in rotatoria
Fonte: Docrete Mindatesisfe T8 aprie 20086
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@ Comune 01 Baranzate

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO

fase propositiva/progettuale

14 Regolamento viario

Principali parametri di una rotatoria
Fonte: Decroto Mnisteniol 19 apate 2008

Tratico Glormnaliero Medio {TGM) associato afe rotatorie

Lo rotaiors & SATrensono 3 seconda del darmetrs & deT umsng jurhaneiarasene |

La cimensione et DINmarD ssymmo delterming
- A TOM maetio cha wni rodedena & e grao i smalite,
0 welockd di progetio per Fenrata n sotatora

i
v sotatorie | retatorie grandi
{panzizimante | compatte rotatorie
le
Norma Regionale | 14<D<3Bm | 18cDcm | 26<DecSam| D>%m
mo':mnn 12<0<Wm|1540<3m |23<0c20m|smeD30m
mm""""ml"*.L*.
ratataris | compatts T singols comis | doppls corsa
“m = 25 b 9 e e A0 v &) vy M an
TOM madie
naliine da wns 15000 +
ratasaris s 4 20.000 15.000 32.000 20.000 2000 + 40000
i
Iveie/glarne)

Principali parametri di una rotatoria

Fonte: Decreto Minaderiale 19 apnie 20080 es guich Regitne Lomdardie

Deftessione della trajettona veicolare

La diaterzs dpende delamtndo n ool 0 3 Povs (rhenoweyautenn)
e dato dassficazions Lnaonate regionale e oel Cenpo Nazionak ¢l Rioerca (CNR)

Lo dSan2e 5000 e Mmadesims s 40n0 cresentl merseion 2 aed incarl

nuows intervent!
Norma Narionale
Noesa Regionale DGR 27/09/2006 DM 19/04/96
classificazions tungionale reponale
AL NR
Res 8 R2 o1 o2 L

§ C 3.000m | 1LO0OM | 1.000m | 1.000m / S00m
a2

§ F / / / / 1.000 m 500 m
el o | mom | wom | / { / 150 m
§ 3 i / 300m | 300m | 30m 1%0m
3| Fus ! ! { ! 30m 1350m

Isola centrale della rotatoria
Fonte: Docreto Ministoniale 19 apvile 2006

Liacla conliade duve dvive Ln ragae sinime o 3 5m

N Cano Al compiimnie sonrurietie dev

o55ere NN ¥ massiro o 3 am
- mnaere realerata con malensd et rapetis e corsle o maca
- avere une pendenza trabd e i O

3 cm 15-2%

Ned ca%0 wia non sormcniatitls PO essers Ieakzzaty Con Unl colineda 3 verde per
AUDSITIIG (M PrCeBone dela rolaloria anends prosetle dis non Seve e Ut
pondenza wpetore i 15% ¢ che deve goranive Uma fascl Ihera sipedore a2 m

200m

1.5-2%

o ST

Foorw: Codice dele Strad - Rugolemenie

Segnaletica orizzontale e verticale tipo

(= P F L P

L'ansdo i ceochazions 6 da corsidenas
aee A stamben, echio W quale e
~ comenl v cdlenl Suvtno niere Eoe d
blicccarsl. Deve, qUndl eszare samnpre

ke

3 - wrtcon 968

1il1

1 - wrbcol 1929 1585 1774 Reg
2 < ancol W8, 1226 Reg

4-ancol 1224, 17798 Reg.

Sasonav
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PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO

fase propositiva/progettuale
14 Regolamento viario

-————
Lol

e

GIVIESE). Saako dl sosty rieery

Irvaidl con uno spado e leterale.

(aVmansion! in emj

Canttintistchn geometriche de vakeoll
AUTOEUS LUNCO
Wogherzs 120 n
lagheaza by 28w
posso Pk . 02t m
atelsn anNncie (4) 1% n
AUTOEUS MEDNO
WNgNEZZE. ... 10O W
3, inmmant §patmtetscsnentes - N B8
s 810 W
Ldm
AUTOARTICOLATO
lnghozza 270, 1600 »
larghezza (b1 W n
ko Mol () JMmn
stotnd antarare (a) 120 =
SN - ko ke
postenoie el sonomho () axm
artance rlise-sscc e
cosNncin della motnoe o) ol n
RAGCH MININI DY INSCRIVIBLITA
vecou QOIS SUBOrACK Yanaiabie for 3050 0 PTG
400m THOm
AUTOBUS IREINO 25 3 in
knghozza: 1040 m
AUTOBUS LUNCO
Wnghazrs 1200m aw am
AUTORHTICCLATO
Wrattore siesdalenmoicho B @m
hnghezra: 16 00 m
CINTE ST AN
]
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é Comune 01 Baranzate

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO

fase propositiva/progettuale
14 Regolamento viario

Piste ciclablli: caratteristiche tecniche
{art 7, 8 O.M. 557 del J0/11/1089)

Piste ciclablli in sede propria

Rallentatori Ottici
{Art. 173 Rogolamento - Art. 42 Cod.Str)

Larghesza minima delie corsie;

* 1.50 m par celhbil moncdinzcnal (compese e strisce 4 marnging}

« 1,25 m per drezone & marca per cickibil bdiresonal
(arghezzs \Wotwe pan 3 250 m)

= 1,00 m par cReIona & MArcs Sae s paf brey) Yatll adeguaarsnts

segnaiati

Pendenze o raggh minemi:

- Pandenza longludinale massima 5%

= Pendenza longtudirale media {vaitata su base klomearca) <2%

* Pendenza trasversals pac al 2% par o smatimento dele scque metsoniche

* R0z plarimeans manesd pael & 5 m (misunatl dud cgho iniemo dalls curva),
rdethi o 3 m se garantia (a dstanza di visuaie loera

(art 4, & 7, 10 DAL 557 clol J0V'14/1569, art 122 CdS)

1

'y ‘:N "ﬂ
' arws »‘m—i!

Ad Urico 0 doppio serso o marcia, Sono In sade propaa
guele piste ciclatih la cun sade & separals hsicaments oa
Gueli reldtive B waodl B motore e & pedans YUNrsO
o farghezzy moimapana 05 m

ureas

i

Soro wisterm di mlentsmento dells velooia costiuth da
e Yasverssi ad effetio otfico, acuslico o vitwalona
atlenibli con cppeunl mez & segralamento orgzontale
o Fatiamento dela superfioe deta pavimentazione.

S realzzaro mesdants
applicazena n sene & alveno
4 sinsce blanche rirangent con
larghezzs crescente rel senso
& marcia @ SSlanziersolo
docreacente. La poma stisca
dewe avers una laeghezza o 20
an, e SUcDEssVe
rommentd ¢l aimeno 10 em o
farghezza (Fig 11473}

Piste ciclabili su corsia nservata ricavata dalla carreggiata
(art 4, &, 7, 10 DM 557 deV JO11/1899, art, 122 Co$)

Piste ciclablll su corsia riservata ricavata dal marciaplede
fart. 4, 6. 7, 10 D.M. 667 dol 3011/1999, art. 122 CaS)

e y Ad nios 8050 & MKk, CONCoNde 3 quaty
dels conbpun corsly destraty o welool 3
. d
” |
i

l'._ rofom 3000 et di nonre I deads

Thpetio @ quest Ll me
an

Lesiamentc di sepyazione & costhdo oy
ot segnsetcs orzrontee (12 o
sirace enca 30 om ansos glalal

E revisla  una  colvazione  Ools
pavImersazone craenae dele cortges part
o ache xbadem

1ol i3 ase f50/10)

|1 e | e
f‘.". w""l At 140 Reg (e in o)

mh | Corcl ol

Ad unico o doppo senso di
marcm, gquscra Tampezzs ne
consnta | reslzzazone S6ndk
pregud@io per k2 crcokazione del
peconl, =ono ubeoate sul oo
SRoINie b cRIGGINE shadule
E provsta una colovaziana della
pavmeniazions  dwersa calle
contgue parti ch sade shudale

Larphezza marcapess:

« almenc Jm (T 50 4 1.50) 2o pusts
ARAOAENNNG

« ameno 4 /m 2 50 + 1.50) se pista
R

Liadanah
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fase propositiva/progettuale
@ Comune 0| Baranzate PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 14 Regolamento viario

Percorsi promiscul pedonali @ ciclabili Piste ciclabili (su corsia rservala ricavata della carreqgiata stradsie o dal marciapede e percorsi
(art. 4 D.M. 857 dod 20/11/1299) promiscuw pedonali @ celatd) in cormispondenza della farmata del Trasporto Pubblico Locale

Poss0no  essers  makzzali sa In cxvispondmes dlic stalo = caneggala che delisita 1o spazio & lemste de mezi
marcagiod guakra questl ot non putibio, sl marcaciecs deve aSSere NANILRD UNo $pado ¢l lungkezza pan aimeno alo
abbsano l> dmensiont suBoenti per ia X ‘ =tallo e di profondid maggione O wguaie @ 1.5 mac esclusivo Lsd pedonale.
realizzazions di wea pista ticlabie o & La psts oxclatzle marbenes b sus contimgta sl mamagisds

Un Conligno parcorso pedonss 8 Y (4
quaiken Siana recessan pie dare
conbinuid alla rete 4 Bnaran clebil
In tak cesl || maroiapisde su oul =
ence witure | percomo pronyscuo
dave avire iwghezze ncrreniath
Nepetho w mmim fssall par e pate
cklabil, traffico pedonaie ndatte od
assenza di attnma attrattro) 4 taffico
pedonse

Percorsl promiscul pedonall @ velcolarl Segnaletica verticale

P ADRL RS Ml NTETRN AR ) Lart 122 Reg. CdS stabiisce che | carlall 4 Inkzicvine pista cclbiedpercomso ddopedanale devono assere npaks| depe

ogni intaruzions o Inlerseons

Scno anwmess, In embilo wbano, alfinteno dete sl teortal (DM
¢ & S 3 > S ' Lart 146 Reg. C45 stabibece che |allraversymento cilstile ¢ rosfizzalo & fine of gamniee 8 cortnula Self tnersnc
240CENE) per saeo comnuiid afa mie di tneran pedorad.ockhbil o favorire la

) crabile di SONRIUEAZR quidal UMD fon caslitusos L enuzong
MG Jebde, N paosare quando e seZiory deponbn Nan conseniono s

saparszcne detle diverse compenenti deba moabdth ¢ Guands eaists ung Kt
ralkziore pedonate-cidania hra | o edificad in st
15 16 nmbdi genamimacts butte i comporsach & muovoro sul medesimo vello

(0 QuUOta MAFCARKIAL ARMONN & aredo consantana o IIMTANe 91 502 @ || La segnambics verdcale Indicante |sTiemamens pedonie 0 Gtabis sulle slrade edraubane o b ¢
S aNtre Bas s walcota & waleadi 8 motore SoOmiments dave essera praceduto da apposita segnaktica & parkook con funaiong di preavvsa

1RO SHe

i | |||
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fase propositiva/progettuale

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 14 Regolamento viario

@ Comune 01 Baranzate

“Particolari regolamentazioni circolatorie”

Con riferimento alla Legge n. 120/2020 "DL Semplificazioni”, e nello specifico
all'introduzione della definizione di strade ciclabili (strada wrbana ad unica
carreggiata, con banchine pavimentate e marciapiedi, con limite di velocita
non superiore a 30 km/h, definita da apposita segnaletica verticale ed
orizzontake, con priorita per | velocipedi), unitamente al Protocelle n, 6234
del 21,12/2011 del Ministero delle Infrastrutture e del Trasportl che
stabilisce in ambite urbano nelle ZTL — Zone a Traffico Umitato, nelle kole
Ambientali/Zone 30, in condizioni di velocitad limitata, assenza di traffico
pesanta e ridotto traffico veicolare, qualora non sia tecnicamente possibile
realizzare una pista ciclabile in sede propria, & possibile realizzare percorsi
promiscu limitando il transito in senso opposto ai soli velocipedi mediante
I"ausilio di adeguata segnaletica (artt. 83 e 122 Regolamento CdS) integrata
da opportuni pannell per indicare ecceziont o limitaziom,

La sezione stradale minima dovra essere part ad almeno 4,25 m, composta da
eleamenti aventi le dimensioni minime previste dalle relative norme dl
riferimento, ossia corsia veicolare di almeno 2,75 m {art. 140 Regolamento
C.d.S.) e corsia ciclabile pari & 1,50 m (art. 7 DM n. 557/1999). in assenza
quindi di specifiche indicazioni da parte del Regolamento del Cadice della
Strada, @ ipotizzabile, in coerenza con la normativa vigente, attuare per i
tratti stradali innanzi citati un doppio senso di marda per le biciclette-
monopattini e consentire la circolazione solo in un senso di marcia per gl
aliri veicoll. La segnaletica verticale deve quindi evidenziare |a specifica
tipologia di drcolazione (cfr. figura tipologica successiva),

£ opportuno inoltre che la direzione di marcia, riservata alle biciclette, sia di
colore diverso dal manto stradale della corsia veicolare di senso opposto e
separata da essa da linea bianta continua, tratteggiata in corrispondenza dei
passi carrai, dove deve essere ribadita, analogamente alée intersezioni con le
vie laterali, la regolamentazione della via tramite segnaletica verticale
apposita,
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fase propositiva/progettuale
@ Comune 0| Baranzate PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 14 Regolamento viario

Attraversamenti

Piste ciclabili su corsia riservata ricavata dalla carreggiata stradale (artt, 4-

6-7-10 DM n. 557/1999, art. 122 Reg. CdS) e Corsie ciclabili ricavate dalls SR N ST S-SRI = RN RIS IeUsons

carreggiata stradale (DL 38/2020 art. 232 comma 37) * 500 evideraliti &iia CATRQIRLS MOdRNY 2brakwy 2

Ad unico senso di marcia, concorde a quello della contigua corsia destinata ai ::::: ::.'mu: ‘;;:: ':;“s; : ;'::"ue

veicoli a motore, sone ubicate di norma in destra rispetto a questa ultima, uroane lozall @ di quartiore @ @ 4 m sulle akve strado, o

Per le piste ciclabili su corsia riservata Pelemento di separazione & costituito COMUAQUS comrisurat SiTeniit de! irsfics padonai

: X lorghazzn dole s¥isce o degli intervali @ < 50 om,

da apposita segnaletica orizzontale {12 cm striscla bianca, 30 om striscia

wialla) ed & prevista colorazione della pavimentazione diversa dalle contigus * In preseaza del segnale fermarsi @ dare & precedenza,
Fagravarsamanta padonala dave assara taccate a meola

! o smia st facale. delis nes di areso, sscends uno spaze Tber &

Per le corsie ciclabili & prevista la delimitazione tramite striscia bianca aimeno & m

discontinua e senza colorazione della pavimentazione.
Codics dels Stracs, art. 146 Sog - attraversamend! ciclabill

v devano essere prevst solo par Qarantre la continutd
deie piste colabil nale ares d rierserione,

* 30n0 evdenpatl sudls categgists moedante cue slnse
blanche dscontinue & iarghezza di 50 om, con segmentt
e Imenvall boghi 50 cm 1a dEIAZR mirema 16 | bord
Intami dala due satice traswersall & ¢l 1 m per gk
slirssersnmers o serma unco e A2 mpar quell u Soppn
sANs0,

Illlllllll s In cao dl errwoaments cchtie contigue & quelo
A pedonsle & suficenis eondenzisre con b stteon
" “' dizcontruz solo & pare non adacents fatiaversamentn

padenale posta acf ura distanza (fra 1 bordt Interni| pan a
quela degh attravarsamens ciclasli

.
-

oy
!
I

In comapondanze degh wtiraverssrmnt Golabil o pedanal, | |
concucenti  del veicok dewono  dare ks precedenca
nspetivaments 3 cclsd e al pedoni che harno Inziato
ratroversamanta {art 40 Codice della Stracga)

T3
At 145 Reg. (waes 2 oy

OxTRe T
Lo
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@ Comune 01 Baranzate

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO

fase propositiva/progettuale
14 Regolamento viario

Attraversamenti in rotatoria e di un asse stradale urbano

Attraversamenti rialzati

Lea conmnuida On  percorm
oadlopedonall e pamntie  do
apposdi attraversamantl posti ad
una dstenza & 5 reln dedle lnse

-see
-

T

Fisdtana misuie oMcie, ot wle cutraziome dela comue vecaline par rdune uhecomsets @ velocts de
VOREOR & QRRAI INAGOOr SCUMZZE pel [altrie sments o pedamn e Sumll

La Spologin dei risds degh stravmmsamend) & quoln mercipieds deve o
Urarmio del mezs putiodicl Urtars, de mezzl s due ruote (molo) e de mezzi o socconss (smhbuanze)

of arreslo. Le MOXuzze & gesnila
@lfutizzo & wa  seperszone
fisica (ad esempio un'suoks) e
calfandamento tangemie  des
peroorst  cclopedonal aka
rolsorg cha Wavortsce un buon
gada o vERiA 1 vl @
Bedela'pecioni

Sicurezza itinerari ciclabilt

Al i di gararies ln sicurezzi nogl
alknversament. & cpparttuno
attuare socorgiment hindlzzat a %or
fermare | vercoll o motorn, ad
aumertars 2 vEDRIA © se
necessana a moderane ka veloctd
anche  dedle  bickckas La
abzzarae 9 un altraveesameno
nom i linea con [asse dell imernarnio
odabde costnnge = bklke®e o
ralientare o poroocrere un fratio di
srade poraielamenie ala cirenone
4 martia ded wodli, rendaendo cosl
P evicents la oro presanza @
lNefwezcns & Allravernsaes

di mlenmtamenic dei vewoll

320w, A0n 2w

Le rampe dewono essere d beve pendenza (349%) e I lunghezza del rialzamenio & mn B7 m.
E importante, inoktre, la larghezza defla corsa carmabie, in quanio Se troppd ampa © rduce sensbimente |'effetio

e s co L in mouretzy |

wmn (VTRAE edmar
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L E Comune 0i Baranzate
>

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO

fase propositiva/progettuale
15 Fasi Attuazione

15 FASI D’ATTUAZIONE DEL PIANO

La programmazione economico-finanziaria delle amministrazioni comunali
ha in questi anni subito molte pressioni per via di due macro fattori: il
contesto economico generale che ha portato gradualmente ad una
progressiva diminuzione della contribuzione da parte dello Stato alle attivita
svolte dalla municipalita, dall'altro una serie di norme che hanno imposto o
impongono come gli enti locali debbano spendere le proprie disponibilita.
Nonostante questo, anche per procedere con le necessarie metodologie
alla progettazione e alla concertazione dei diversi provvedimenti da
adottare, si fornisce una proposta delle diverse fasi di attuazione del Piano,
che potra essere modificata per meglio armonizzarla con gli altri interventi
(di asfaltatura della rete stradale, ai sottoservizi, ecc.).

Come urgenti e realizzabili in prima fase (breve periodo) sono indicati gli

interventi di seguito sinteticamente descritti:

v' awvio della riqualificazione di via Manzoni, attuazione dell’ambito a
precedenza pedonale oltre ai sensi unici nelle vie Umanita e Cadore;

v' awvio della riqualificazione/rigenerazione ed introduzione di sensi unici
sul territorio comunale ed in particolare nel Centro e nell’ambito di via
Milano, nelle vie Monte Spluga, Moncenisio, nuova prosecuzione di via
Montecassino, Della Cisa, Monte Grigna, Monte Aprica, Monte Amiata
e Monte Cristallo, ecc.

v'awvio della riqualificazione dell'intersezione Aquileia-Montecassino e di
via Aquileia, con l'attuazione dell’ambito a precedenza pedonale e del
senso unico di marcia;

v awvio della riqualificazione dell'intersezione Milano-Dell’Artigianato con
la realizzazione di una rotatoria;

v awio della riqualificazione dell'intersezione Filzi-XX Settembre,
mediante il rialzo della sede stradale a quota marciapiede e rimozione
della regolamentazione semaforica, ed introduzione del senso unico di
marcia nelle vie XX Settembre, Primo Maggio (tratto XX Settembre-

Merano) e Delle Mercantesse (tratto compreso fra via XXV Aprile e via
Mentana);

attuazione dell’area pedonale in via Mentana;

avvio della riqualificazione e coerenziazione con la normativa vigente
dellintersezione Merano-Delle Mercantesse e realizzazione dello
spartitraffico centrale su via Merano nel tratto antistante via Postumia,
unitamente all'introduzione del senso unico sulla via.

avvio dell’'attuazione dei percorsi preferenziali per la mobilita attiva
(pedoni e bici), con particolare riferimento alle connessioni
ciclopedonali verso la stazione della metropolitana di Rho Fiera e la
stazione ferroviaria di Novate Milanese;

avvio della riqualificazione di via Nazario Sauro e della realizzazione di
percorsi ciclopedonali/piste ciclabili;

sistemazione delle situazioni puntuali di maggiore pericolosita o
disagio, per la mobilita dei pedoni e dei cicli;

avvio del Piano della Segnaletica, con una campagna di informazione e
di indirizzamento ai parcheggi ed attuazione della classificazione
funzionale della rete stradale;

avvio della progettazione/riqualificazione degli ambiti adiacenti agli
edifici scolastici al fine di migliorare I'accessibilita pedonale e ciclabile
alle scuole stesse, anche con I'attuazione della politica della sosta;

la riqualificazione/rigenerazione proposta dal PGTU, anche
semplicemente attraverso segnaletica orizzontale nel caso di vie di
ridotto calibro all'interno delle isole ambientali-Zone anche in occasione
della manutenzione stradale (programmata e da programmarsi) ed in
relazione ai possibili interventi all'impianto fognario, ai sotto-servizi,
ecc., al fine di moderare la velocita dei veicoli ed aumentare la
sicurezza di tutte le componenti della mobilita.
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90 % Comune 0/ Baranzale

PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO

fase propositiva/progettuale
15 Fasi Attuazione

Sono collocabili in seconda fase (medio periodo) gli interventi di seguito
sinteticamente descritti:

Sono collocabili in terza fase (lungo periodo) gli interventi di seguito
sinteticamente descritti:

v" monitoraggio e verifica degli esiti degli interventi di Prima Fase; v" monitoraggio e verifica degli esiti degli interventi attuati nelle fasi
v'awvio della riqualificazione dell’'asse di via Milano, con la rimodulazione precedenti;
delle sezioni stradali, la realizzazione di uno spartitraffico centrale e il v' completamento degli interventi di riqualificazione delle intersezioni;
recupero di spazi a favore della mobilita attiva e della sosta, in v' completamento degli interventi di rigenerazione/riqualificazione proposti
carreggiata o in controviali, e delle sue intersezioni, con priorita alle dal Piano.
intersezioni individuate come porte di accesso dei comparti in affaccio, - - .
. . . . Sono infine collocabili in una fase a sé stante le opere connesse con la
v' completamento della riqualificazione di via Aquileia e della sua . . . . S . , . ,
) , ) . , . o realizzazione dei nuovi collegamenti viari previsti nellambito del’AT2 e
intersezione con via Montecassino ed inversione del senso unico in via . :
. - . N della variante n.6 del PGT. In particolare:
Del Commercio con adeguamento dell'innesto su via Dell’Artigianato e . . . .
. . e . v' a seguito della realizzazione del nuovo collegamento nord-sud tra le vie
realizzazione dello spartitraffico previsto; . . L o .
. , . . . . - Manzoni e Merano sara possibile attuare, nel tratto di via Manzoni ad
v/ attuazione dell’ambito a precedenza pedonale in via Trieste e riqualifica . . . .
- . . . . . A est della nuova connessione, un doppio senso di marcia per le
dellintersezione Trieste-Primo Maggio tramite il rialzo a quota . . . . .
- biciclette-monopattini e consentire la circolazione solo da ovest verso
marciapiede della sede stradale; e
. . . .- . . . est per gli altri veicoli;
v' awvio della riqualificazione dell'intersezione Nazario Sauro-Manzoni . . . . .
. I . v' a seguito della realizzazione della rotatoria tra via Merano e le nuove
mediante il rialzo della sede stradale a quota marciapiede ed . . . . . . .
. . . . . . . o ) connessioni previste sara possibile realizzare uno spartitraffico centrale
introduzione dei sensi unici di marcia e realizzazione degli itinerari , . - . .
. . - . o . sull’asse di via Merano ad est dell'intersezione con via Longarone.
ciclabili previsti nelle vie Conciliazione, San Paolo e Don Lino Guanella;
v/ attuazione dei sensi unici divergenti previsti in via Primo Maggio e
riqualificazione dell'intersezione Primo Maggio-Merano;
v'awvio della riqualificazione/rigenerazione ed introduzione di sensi unici
nelle vie Erto, Longarone, XXV Aprile e delle Mercantesse (a nord di
via XXV Aprile);
v/ attuazione dell'area pedonale e del senso unico per i frontisti in via
Vicolo Cividale ed introduzione/inversione del senso unico di marcia
nelle vie Gradisca, Palmanova, Cividale, via Pordenone e Redipuglia;
v realizzazione dell’attraversamento ciclopedonali a quota marciapiede e
disassamento del percorso del Parco Lineare in corrispondenza
dell'attraversamento esistente in via Nazario Sauro;
v continuazione della progettazione ed attuazione delle isole ambientali e
dei sensi unici di marcia in tutte gli ambiti del territorio comunale.
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