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2. IL PIANO GENERALE DEL TRAFFICO URBANO 

2.1  -  La normativa di r i ferimento 

I l  t raff ico, veicolare e pedonale, è l 'espl ic i tazione del le esigenze di 

mobil i tà del le persone e la mancanza di una specif ica pianif icazione degl i  

interventi ,  in tale settore, induce effett i  negativi  sul la vi ta del la ci t tà 

provocando: 

•  tempi di spostamento eccessivamente lunghi in rapporto al le distanze 
percorse, 

•  scarsa sicurezza stradale, 

•  inquinamento atmosfer ico, acustico e visuale, 

•  coinvolgimento negativo di zone di part icolare interesse storico, 
natural ist ico e commerciale. 

Una corretta pianif icazione, che tenga conto del le esigenze general i 

del la ci t tà sotto i l  prof i lo del la mobil i tà, del la sicurezza e del l 'ambiente, 

permette di del ineare un ut i le ed indispensabi le quadro di r i fer imento per le 

scelte progettual i  e gestional i ,  non solo attual i  ma anche future. 

In questo quadro, i l  Piano Urbano del Traff ico (PUT) può essere 

inteso come un piano di gest ione del sistema di trasporto stradale, che può 

essere più o meno integrato con altr i  sistemi di trasporto, ove esistenti ,  qual i  

quel l i  su ferro, a fune, f luvial i  o lacual i .  

Con i l  termine "gestione" si  intende l 'organizzazione del le strutture 

esistenti ,  in modo da rendere i l  t raff ico i l  più possibi le f luido, sicuro e 

confortevole. In altr i  termini, si  tratta di el iminare o, quanto meno, r idurre le 

cr i t ici tà presenti  nel sistema di trasporto del l 'area in esame, cercando di 

ut i l izzare al meglio gl i  spazi disponibi l i  e razional izzando l 'uso del la rete 

viaria esistente. 

Tuttavia, tale razional izzazione, se da un lato migl iora l 'eff icienza 

del la rete, non è detto che possa suppl ire per intero al defici t di  infrastrutture 

esistenti .  Ciò, in altr i  termini,  signif ica che i l  PUT potrà consentire di 

ottenere una circolazione più ordinata e di  r idurre la congestione, anche se 

questa non potrà essere el iminata integralmente. Infatt i ,  l 'esperienza di molte 

ci t tà conferma che, se è pur vero che mancano infrastrutture stradal i  e di 



 

t rasporto in grado di soddisfare la domanda, le infrastrutture esistenti  sono 

oggi  spesso mal ut i l izzate o non organizzate in modo ott imale. 

Gl i  interventi  relat ivi  ai  PUT sono tutt i  a breve termine e di basso 

onere economico, in quanto trattasi di opere di segnalet ica, semaforizzazione, 

canal izzazione del le correnti  di  traff ico, organizzazioni di  sosta a raso e, ove 

necessario, opere di r iorganizzazione e r istrutturazione superf iciale del le sedi 

stradal i .  

Di fronte al lo stato di congestione attuale ed anche r ispetto al le 

esigenze, sempre crescenti ,  del la mobil i tà tutto ciò potrebbe apparire 

r idutt ivo; però, sul la base del le esperienze attuate in vari  comuni  i tal iani, già 

i l  semplice porre ordine su quanto esiste ha portato notevol i  vantaggi  per i l  

conseguimento del la f luidi tà, del la sicurezza e del comfort degl i  spostamenti ;  

inoltre, i l  PUT mette in evidenza le carenze infrastruttural i  del  sistema dei  

trasport i  vigenti  e offre ut i l i  indicazioni  per la individuazione di nuove 

infrastruture di trasporto: 

•  assi stradal i ,  

•  intersezioni, 

•  nodi di  scambio, 

•  impianti  di  parcheggio. 

L’art . 36 del Nuovo Codice della Strada  ( in seguito abbreviato con la 

sigla NCS) individua i  comuni obbl igat i  al la redazione del Piano Urbano del  

Traff ico  ( in seguito abbreviato con la sigla PUT), ne indica le f inal i tà e 

stabi l isce le competenze per la sua redazione. 

Le Dirett ive per  la redazione, adozione ed attuazione dei  piani  urbani 

del  traff ico ,  emanate in data 24.6.95, precisano più in dettaglio gl i  obiett ivi ,  

stabi l iscono le strategie di intervento, forniscono art icolazione, contenuti  

progettual i  e modali tà procedural i  dei PUT. Inoltre, sol lecitano la cost i tuzione 

degl i  Uffici  Tecnici  del  Traff ico ,  laddove questi  non esistano. 

I l  paragrafo 4 del le Dirett ive dist ingue tre l ivel li  di  progettazione del 

PUT: 

•  piano generale del traf f ico urbano (PGTU), 

•  piano part icolareggiato del traff ico urbano (PP), 

•  piano esecutivo del traff ico urbano (PE). 
Piani di  Dettagl io 



 

Oggetto del presente studio è i l  Piano Generale del Traff ico ed i l  suo 

obiett ivo principale è,  quindi, quel lo di migl iorare la mobil i tà; in altr i  termini  

di  migl iorare i l  suo l ivel lo di servizio,  diminuendo, per quanto possibi le, i  

tempi di spostamento ed aumentando i l  confort di  viaggio del l ’utenza, con 

part icolare r i fer imento al la rete del la “viabi l i tà primaria”. 

Nel conseguimento di  tale obiett ivo si  pongono però due vincol i  di  

fondamentale importanza: la sicurezza stradale e l ’ambiente. 

La sicurezza stradale va vista nel dupl ice aspetto pedonale e veicolare, 

considerando che gl i  incidenti  stradal i possono derivare non solo dal l ’errato 

comportamento degl i  utenti  o da deficienze meccaniche dei veicol i ,  ma anche 

da errate discipl ine di traff ico. 

La salvaguardia e i l  recupero del l ’ambiente sono, in genere, r i fer i t i  a 

part icolari  punti  del la ci t tà, qual i :  i l  centro storico, le zone di r i levante pregio 

architettonico, natural ist ico e le aree di elevato valore commerciale. 

I l  migl ioramento del le condizioni di  circolazione contr ibuisce in 

misura r i levante al l ’abbatt imento degl i  inquinamenti  acustici  ed atmosferici  e 

al l ’ incremento del r isparmio energetico. È infatt i  notorio che a basse velocità 

(del l ’ordine di 10÷20 Km/h) e, peggio ancora, negl i accodamenti  al le 

intersezioni le emissioni sono notevolmente r i levanti ;  quindi, la r iduzione dei 

tempi di attesa al le intersezioni e la maggiore f luidi tà del le correnti  veicolari  

permettono di conseguire gl i  scopi pref issati  dal la legge. 

 

 

 



 

2.2  -  La classif icazione funzionale del la viabi l i tà 

La trasformazione del la rete viaria in un sistema gerarchicamente 

organizzato avviene at traverso la classif icazione funzionale del le strade.   

Con tale operazione ogni elemento del la rete viene attr ibuito ad una 

del le t ipologie predefini te dal la normativa secondo la funzione che più gl i  

compete in base al la caratterist iche attual i  o di progetto. 

La classif icazione si appl ica sia al le strade di nuova costruzione che a 

quel le esistenti :  per entrambe, nel le more del l ’emanazione da parte del 

Ministero del le norme per la classif icazione del le strade esistent i( 1),  devono 

essere ut i l izzate le stesse categorie t ipologiche pur nel la consapevolezza che, 

per la rete esistente, le caratterist iche geometrico-funzional i  previste dal le 

normative in vigore (NCS e Regolamento di attuazione, DM. 5/11/2001 ecc.)  

devono essere considerate come obiett ivo tendenziale più che come 

prescrizione inderogabi le. 

Le Dirett ive per la redazione dei PUT classif icano le strade urbane 

nel le quattro categorie seguenti :  

A Autostrade (urbane); 

B Strade urbane di scorr imento; 

C Strade urbane di quart iere; 

D Strade local i .  

La classif icazione è r ipresa direttamente da quel la contenuta del l ’art .  

2 del NCS omettendo solo le strade extraurbane principal i  e secondarie; 

sempre nel lo stesso art icolo sono individuate le caratterist iche geometrico 

funzional i  minime associate al le quattro t ipologie. I requisi t i  r ichiest i  possono 

essere così r iassunti :  

Autostrade:  sono destinate ad assorbire i l  t raff ico di  
attraversamento, hanno carreggiate indipendenti  o con 
spart i traff ico ed almeno due corsie per senso di  
marcia, sono prive di  intersezioni a raso e di accessi  
privat i ,  le aree di parcheggio sono esterne. Gli  accessi  
sono l imitat i  ad alcune categorie di veicol i  (art . 175 
NCS). 

                                                      
( 1)  Art .  13,  comma 4 del NCS 



 

Strade urbane 
di scorrimento:  dest inate a supportare, ol tre al traff ico di  

attraversamento, gl i  spostamenti  di  lunga distanza 
interni al  centro abitato. Le caratterist iche sono simil i  
a quel le del le autostrade r ispetto al le qual i  ammettono 
intersezioni a raso semaforizzate ed accessi al le 
proprietà lateral i  purché coordinati .  Possono essere 
previste corsie r iservate ai  mezzi pubbl ici .  Come 
indicato nel l ’art .  142 del NCS, la velocità massima per 
questo t ipo di strade può essere elevata sino a 70 
km/h: in tal  caso oltre ai velocipedi sono esclusi dal la 
circolazione anche i  ciclomotori .  

Strade di quart iere:  col legano quart ier i  o settori  l imitrof i  del centro urbano 
e sono destinat i  al  servizio di spostamenti  di  raggio 
inferiore r ispetto al le strade di scorr imento. Hanno 
almeno due corsie f iancheggiate da marciapiede; la 
sosta è consenti ta purché esterna al la carreggiata e 
provvista di corsie di manovra. 

Strade local i : sono al servizio diret to degl i  edif ici  e del la mobil i tà 
pedonale, cost i tuiscono le aree terminal i  degl i  
spostamenti  veicolari .  Non è ammessa la circolazione 
dei mezzi di  trasporto pubbl ico col lett ivo. 

L’esame del le caratterist iche geometriche minime r ichieste per le 

strade principal i  evidenzia l ’elevato l ivel lo degl i standard previst i  per le tre 

categorie superiori  in part icolare per quel lo che riguarda le intersezioni e la 

sosta che è sempre col locata al di  fuori  del la carreggiata.   

La notevole dif f icoltà di catalogare al l ’ interno del le quattro t ipologie 

descri t te la vasta casist ica del la viabi l i tà esistente, ha indotto i l  legislatore a 

r idurre la r igidi tà del la classif icazione contenuta nel NCS consentendo 

l ’ introduzione di t ipologie di strade con funzioni e caratterist iche intermedie 

r ispetto a quel le sopraelencate. Nel punto 1.2 del l’al legato al le Dirett ive si  

indicano infatt i  al tr i  t re t ipi  di  strade: 

•  scorrimento veloce: intermedie fra autostrade e strade di scorr imento; 

•  interquart iere:  intermedie fra quel le di scorr imento e quel le di 
quart iere; 

•  interzonal i :  intermedie fra quel le di quart iere e quel le local i,  
eventualmente con funzione di servizio r ispetto 
al le prime. 



 

È necessario che la rete del la viabi l i tà primaria  individuata in sede di  

classif icazione (cost i tui ta da tutte le t ipologie escluse le strade local i)  r isult i 

connessa con intersezioni fra strade di l ivel lo adiacente provvedendo 

eventualmente a r idurre i l  numero degl i  accessi e ricorrendo alle strade di 

servizio per r icondurl i  in corr ispondenza del le intersezioni. 

Tenuto conto  anche di quanto evidenziato a l ivel lo di Quadro 

Conoscit ivo r iguardo ad intensità di f lusso veicolare e caratterist iche 

geometriche del la sezioni stradal i ,  la viabi l i tà del Comune di Cascina è stata 

classif icata (r i f .  tav. 10-P) nel le seguenti  t ipologie funzional i :  

•  Strada t ipo "E" Urbana di Interquart iere; 

•      “        “    "E"     “       di  Quart iere; 

•      “        “    "F"     “       Local i  o Interzonal i .  

L’elenco del le strade per t ipologia di classif icazione r isulta i l  

seguente. 

Strade Urbane di  Interquartiere 

 

•  SS n. 67 Tosco Romagnola 

•  SS n. 67 bis (tratto incrocio SP 31 - innesto SS 67) 

•  SP n. 24 Arnaccio - Calci  

•  SP n. 24 Variante di Navacchio 

•  SP n. 31 Cucigl iana - Lorenzana 

 

Strade Urbane di  Quartiere 

 

Fosso Vecchio di Ripol i  di  Marciana Visignano Rotina 

Mezzo Nord S.Lucia Vecchia Fiorentina Barsanti  di  Borgo 

Berretta R. delle Poggere Moggi  S.Giorgio 

S.Donato Tit ignano Giuntini  Modda 

Piastroni IV Novembre di Mezzo Sud Dalla Chiesa 

Musigl iano Savi Parra Macerata 

 



 

 



 

Strade Urbane Locali  o Interzonali  

 

Altra viabi l i tà interna ai centr i  abitat i .  

La classif icazione discipl ina le caratterist iche del le strade in 

relazione: 

•  al le componenti  di  traff ico ammesse; 

•  al la geometria del la sezione trasversale; 

•  al l ’andamento del tracciato; 

•  al l ’organizzazione del le intersezioni, passi carrabi l i  ed attraversamenti  
pedonal i .  

Per le strade esistenti  gl i  interventi  di  adeguamento sul la viabi l i tà 

dovranno tendere a migl iorare i l  r ispetto del le prescrizioni relat ive al la 

classif icazione assegnata ad ogni tronco stradale tenuto conto che ciò r isulta 

spesso problematico ed in qualche caso impossibi le, in relazione a vincol i  

struttural i  inel iminabi l i .  

La classif icazione si configura comunque come operazione 

fondamentale in quanto: 

•  stabi l isce i  rapport i  gerarchici  tra le diverse strade fornendo cri ter i  di 
r i fer imento per la def inizione progettuale degl i  interventi  di  adeguamento 
del le intersezioni;  

•  impedisce l ’ insediamento di  funzioni  o att ivi tà (non presistenti) 
incompatibi l i  con la classif ica assegnata; 

•  evidenzia le incompletezze del la rete viaria fornendo indicazioni per i l  suo 
completamento. 

La classif icazione funzionale deve essere integrata dal “Regolamento 

Viario”  che, in accordo con la normativa di r i fer imento, determina gl i  

standard tecnici  del le varie t ipologie di  strada e ne discipl ina l ’uso. 

I contenuti  del Regolamento Viario sono vastissimi: si  estendono, solo 

per ci tarne alcuni(2),  dagl i  aspett i  geometr ici  del tracciato e del la sezione 

stradale al la discipl ina del le occupazioni  temporanee e permanenti ,  al la 

organizzazione del la sosta sia in carreggiata che nel le fasce lateral i ,  al la 

                                                      
( 2)  Punto 1 .2 de l l 'Al legato al le Dire tt ive.  



 

segnalet ica, al la discipl ina del carico e scarico merci, al la sistemazione del le 

intersezioni. 

Potenzialmente i l  Regolamento Viario può costi tuire un vero e proprio 

manuale di  r i fer imento sia per la gestione del lo spazio stradale che per la sua 

r iqual i f icazione attraverso la definizione di  l inee guida di indir izzo anche per 

la progettazione urbanist ica. È proprio a l ivel lo comunale, dove è più stretto i l  

rapporto fra scelte di pianif icazione e progettazione, che può attuarsi più 

eff icacemente l ’ integrazione fra pol i t iche terr i torial i  e local izzative e 

pol i t iche infrastruttural i  evidenziando le r icadute sul sistema del la mobil i tà 

dei modell i  di  insediamento ed uso del suolo proposti .  L’obiett ivo è quel lo di 

del ineare scenari  progettual i  caratterizzati  da una visione coerente e 

coordinata del le problematiche urbanist iche e trasport istiche superando la 

tradizionale divisione settoriale del le competenze. 

D’altra parte la numerosità e complessità dei contenuti  del 

Regolamento ne rendono dif f icoltosa una redazione esaustiva specialmente in 

fase di pr ima stesura: è uno strumento t ipicamente interdiscipl inare da 

completare ed arr icchire nel processo di aggiornamento del PUT con i  

contr ibut i  del le diverse professional i tà interessate (trasport ist iche, 

urbanist iche, amministrat ive). 

I l  ruolo del Regolamento è rafforzato dal la immediata cogenza del le 

disposizioni in esso contenute con la sola eccezione costi tui ta dal la 

definizione degl i  standard geometrici  che, come già osservato a proposito 

del la classif icazione del le strade, sono obbl igatori  solo per la viabi l i tà di  

nuova real izzazione. 

Sotto un prof i lo più generale ai f ini  del determinarsi, anche in 

prospett iva, del le condizioni di  base per un più puntuale r ispetto del le 

prescrizioni del R.V. relat ivamente al le strade esistenti  occorre discipl inare 

una serie di fattor i  che investono la sfera del le competenze degl i  strument i  

urbanist ici .  

Tra questi  si  r ichiamano: 

•  i l  control lo del l ’ insediamento lungo le vie del le diverse t ipologie di att ivi tà 
commercial i ;  

•  la previsione di apposi t i  i t inerari  per la circolazione pedonale; 

•  la col locazione in spazi fuori  carreggiata del la sosta degl i  autoveicol i .  



 

Risulta quindi essenziale ai f ini  del r ispetto del R.V. che a l ivel lo di 

Piano Strutturale e di Regolamento Urbanist ico vengano recepite tal i  esigenze 

tramite una puntuale considerazione del le caratteristiche geometriche del le 

strade in rapporto al le funzioni di  mobil i tà che su di esse si svolgono. 

In al legato al la presente Relazione è r iportata una bozza di 

Regolamento Viario eventualmente da adattare al le specif iche esigenze del  

Comune di Cascina. 



 

2.3  -  Provvedimenti  di  intervento 

Gli obiett ivi  pr incipal i  del PUT, così come indicati  dal NCS e dal la 

ci tata dirett iva ministeriale, r iguardano: 

- i l  migl ioramento del le condizioni di  circolazione; 

- i l  migl ioramento del la sicurezza stradale; 

-  la r iduzione degl i  inquinamenti  atmosferico ed acustico; 

- i l  r isparmio energetico. 

Secondo l ’ impostazione del la dirett iva tal i obiett ivi  possono essere 

conseguit i  mediante i l  control lo e l ’orientamento del la domanda verso 

modali tà di trasporto con minore impatto,  attraverso la f luidi f icazione dei 

movimenti  veicolari ,  tramite la definizione di aree di r ispetto, nel le zone più 

cr i t iche del centro urbano, in cui sia interdetto o regolamentato l ’accesso per 

una o più componenti  di  traff ico. 

Una del le principal i  cause di congestione è individuata, sempre 

secondo la dirett iva, nel l ’uso promiscuo del la strada da parte di componenti  di  

traff ico con caratteristiche diverse ed in part icolare dal la presenza del la sosta 

veicolare al l ’ interno del la carreggiata. Quando le condizioni di  def lusso in un 

tronco stradale siano insoddisfacenti  si  dovrà procedere al l ’al lontanamento di  

una o più del le componenti  di  traff ico nel l ’ordine inverso del la seguente 

gerarchia: 

1) circolazione dei pedoni e del le biciclette; 

2) movimento dei veicol i  per i l  t rasporto pubbl ico di l inea; 

3) movimento del le altre categorie di veicol i ;  

4) sosta dei veicol i  motorizzati .  

Part icolarmente signif icat iva è l ’attenzione posta dal legislatore verso 

la mobil i tà pedonale e ciclabi le che viene col locata ai massimi l ivel l i  di  

pr ior i tà nel la scala di valori  del le componenti  di  traff ico interessate al l ’uso 

del la strada: l ’organizzazione del sistema di mobili tà urbana proposto dal la 

dirett iva è incentrato sul la special izzazione funzionale del le infrastrutture e 

sul passaggio dal la attuale modali tà di spostamento “porta a porta” da origine 

a destinazione verso spostamenti  fra zone appositamente attrezzate (aree di 

sosta, zone residenzial i ,  punti  di  servizio del trasporto pubbl ico ecc.). In tale 



 

ott ica è comprensibi le l ’ importanza attr ibuita al la mobil i tà pedonale cui è 

demandata la funzione di raccordo e completamento degl i  spostamenti  che 

dovranno svolgersi su una rete dei percorsi pedonali  ben connessa, protetta,  

sicura ed accessibi le.  

La convivenza fra traff ico veicolare ed altri  usi del lo spazio stradale 

può essere favori ta da opportuna progettazione del le infrastrutture e 

regolamentazione del la circolazione: complessivamente gl i  interventi  dest inat i 

a r idurre l ’ impatto del  traff ico ed ad incrementare la vivibi l i tà e la sicurezza 

del la strada sono conosciut i  sotto i l  termine di “moderazione del traff ico” 

(traff ic calming).  

L’appl icazione del la moderazione del traff ico in Europa, dopo le 

prime esperienze Olandesi ( i  Woonerf degl i  anni ’70), si  è orientata verso 

t ipologie di  intervento meno onerose r ispetto al la r iprogettazione totale degl i  

spazi stradal i ,  da appl icarsi al la rete viaria esistente. La moderazione del  

traff ico è oggetto di specif ica normativa( 3) in molt i  paesi dove sono ormai da 

tempo disponibi l i  l inee guida destinate al la corretta real izzazione di aree 

control late qual i  le “zone 30” e le “zone residenzial i” .  Nel NCS sono presenti  

le definizioni di  Zona residenziale, Zona a velocità l imitata, Zona a traff ico 

pedonale privi legiato,  in parte mutuati  dal le esperienze europee, in cui è 

possibi le r iconoscere alcuni aspett i  del le tecniche di moderazione del traff ico. 

 

L’appl icazione dei r ichiamati  cr i ter i  general i  di  intervento al la realtà 

del Comune di Cascina ha dovuto tenere conto dei fort i  vincol i  imposti  dal 

quadro infrastrutturale e terr itor iale esistente r iguardo al le effett ive 

possibi l i tà di conseguire una più equi l ibrata distribuzione del carico di 

traff ico sul la rete nonché di procedere al lo sgombero del la sosta lungo strada 

sul la viabi l i tà primaria. 

Tal i  vincol i ,  come evidenziato dal le anal isi  del QC, derivano 

dal l ’eterogeneità del le dimensioni del le carreggiate stradal i  e dal le carenza di 

disponibi l i tà di spazi pubbl ici  per la sosta fuori  strada degl i  autoveicol i .  

Tenuto conto del l ’ impostazione del la normativa e degl i  effett i  del le 

r ichiamate l imitazioni  i l  PGTU definisce, con part icolare r i fer imento al la rete 

del la viabi l i tà primar ia, una serie di interventi  riconducibi l i  al le seguenti  

t ipologie: 

                                                      
( 3)  Ad esempio le norme svizzere VSS SN 640-280÷285 



 

•  strutturazione di i t inerari  ciclabi l i  e pedonal i  correlat i al  riordino del la 
funzione del la sosta lungo strada; 

•  introduzione di Zone  a Traff ico Limitato (ZTL) nelle aree urbane central i ;  

•  potenziamento e regolamentazione del la capacità di sosta in prossimità 
del le aree urbane central i  e nei nodi di  interscambio gomma/rotaia; 

•  migl ioramento del la geometria di circolazione in corr ispondenza del le 
principal i  intersezioni  del la rete viaria primaria. 

Nei pgff.  seguenti  sono descri t t i ,  in dettagl io, i  provvedimenti  previst i 

dal piano in r i fer imento a singole strade, nuclei urbani, intersezioni , ecc. 

 

 

  



 

2.3.1 -  SS 67 Tosco -  Romagnola 

Sul tracciato del la statale interno al terr i tor io comunale di Cascina 

sono previst i  interventi  di  real izzazione di piste ciclabi l i  e percorsi pedonal i  

con configurazioni diverse, r ispetto al la sezione stradale ed al  fabbisogno di  

sosta lungo strada, nei vari  tronchi di  art icolazione del la statale stessa. 

In part icolare sono stat i  dist int i  in relazione a livel l i  di  fatt ibi l i tà 

diversi, due tratt i :  

•  Navacchio - cc ovest,  (r i f .  verde in tav. 11-P) con una sezione stradale 
più ampia (13,50÷16,00 mt ),  minore fabbisogno 
di sosta lungo strada e quindi con un grado di 
fatt ibi l i tà più elevato; 

•  Navacchio - cc est,  (r i f .  gial lo in tav. 11-P) con una sezione stradale 
più r istretta (12,00÷14,50 mt), una più intensa 
domanda di sosta lungo strada e quindi un grado 
di fatt ibi l i tà inferiore. 

I l  diverso grado di fatt ibi l i tà del l ’ intervento nei due tronchi stradal i 

dipende essenzialmente dal fatto che nel secondo, lo sgombero del la sosta 

dal la statale necessario al reperimento degl i  spazi da destinare al le ciclopiste 

r isulta dipendere, in misura maggiore, dal reperimento di nuove disponibi l i tà 

di parcheggio nel l ’ intorno del tracciato del la statale stessa. 

La seguente f ig. 8 descrive schemi funzional i( 4) di  r i fer imento per 

l ’al loggiamento del le corsie ciclabi l i ,  mono o bidirezional i ,  in carreggiata o 

sul marciapiede, in funzione: 

•  del la geometria del la sezione stradale di volta in volta disponibi le 
al l ’ interno dei centr i  abitat i  e nel le brevi discontinuità extraurbane; 

•  del la possibi l i tà di procedere al lo sgombero del la sosta lungo strada. 

 

 

 
                                                      
( 4)  Carat ter is t iche d imensional i  in base a l  DM 05/11/2001 



 

 

Fig. 8 - Sezioni stradali tipo 

8a) 

8c) 

8b) 

8d) 



 

Ulterior i  interventi  r iguardano la messa in sicurezza degl i  attraversamenti  

pedonal i ;  lo schema di f ig. 9 evidenzia i l  r i l ievo del la sede stradale in 

corr ispondenza degl i  attraversamenti  che si configura quindi anche come 

ral lentatore di velocità. 

I l  fattore visibi l i tà potenziato dal la colorazione del la sede 

del l ’attraversamento e dai disposit ivi  di  i l luminazione. 

 

 

Nel caso di piste ciclabi l i  bidirezional i  al loggiate su un lato del la 

carreggiata gl i  attraversamenti  pedonal i  assumono anche i l  ruolo di  

inizio/termine dei trat t i  di  ciclopista per evitare si tuazioni di  “contromano” 

nel la circolazione dei cicl i .  

 

 

 

 
2.3.2 -  SP 24 Arnaccio -  Calci  

Sulla strada provinciale è prevista la real izzazione di una ciclopista 

nel tratto extraurbano r icompreso tra le del imitazioni dei centr i  abitat i  di 

Navacchio e Zambra (tav.  11-P) 

La col locazione del la corsia ciclabi le è prevista paral lelamente al 

tracciato stradale ma in sede propria per ragioni di  sicurezza stante l ’adeguata 

disponibi l i tà di spazio. 

mt 1.00 mt 1.00mt 2.50

H = 3 - 5 cmi < 3 % i < 3 %

Fig. 9                ATTRAVERSAMENTO PEDONALE:  SEZIONE TIPO



 

La prossima real izzazione del nuovo tracciato del la provinciale, in 

variante su Navacchio r ispetto al l ’attuale sedime, consente i l  declassamento di 

quest’ul t imo, al l ’ interno del l ’abitato del la frazione, a l ivel lo di strada locale. 

Eventual i  interventi  sul la circolazione pedonale, ciclabi le e sul la sosta 

potranno in tal  senso essere defini t i  nel relat ivo Piano di Dettagl io.  

 

 
 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



 

 



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

2.3.3 -  SP 31 Cucigliana -  Lorenzana 

Gli interventi  si  concentrano nel tratto a nord r icompreso tra 

l ’ incrocio con la SS 67 ed i l  ponte sul l ’Arno (tav. 11-P). 

E’ prevista la real izzazione di una ciclopista in sede propria a margine 

del la carreggiata sud da raccordare al l ’esistente pista cicloturist ica lungo 

l ’ansa del f iume. 

Ulterior i  interventi  r iguardano: 

•  la real izzazione di marciapiedi su entrambi i  lat i  del tratto urbanizzato; 

•  la l imitazione del la funzione del la sosta ad un solo lato del la carreggiata,  
con posizionamento degl i  stal l i  in paral lelo al l ’asse stradale; i l  r ipr ist ino 
del le capacità di sosta perdute nel l ’el iminazione degl i  attual i  stal l i  
ortogonal i  al l ’asse viario dovrà essere r icercato in altre strade ed aree  
esistenti  in adiacenza. 

 

 

 
2.3.4 -  Cascina Capoluogo 

In una prima fase è prevista l ’estensione del l ’attuale ZTL del Centro 

Storico al l ’asse centrale di Corso Matteott i  ( tav.  11-P). 

L’accesso e la sosta sono consenti t i  ai  residenti  ed ad altre eventual i 

categorie autorizzate da individuare e discipl inare a l ivel lo di Regolamento 

Viario e di ordinanze sindacal i .   

Al f ine di compensare la r iduzione di accessibi l i tà del Centro Storico 

conseguente al l ’estensione del la ZTL, a tale provvedimento è associata, 

sempre in prima fase, la r iduzione del la durata ammessa del la sosta 

sul l ’esistente parcheggio di P.zza Gramsci  dal le attual i  2 h ad 1 h; ciò al f ine 

di garantire una maggiore rotazione degl i  stal l i  disponibi l i  in questo 

parcheggio prevalentemente ut i l izzato per l ’accesso al Centro Stor ico. 

 

Sempre sul  CS del Capoluogo Comunale è prevista una seconda fase 

di  intervento f inal izzata: 

•  al la f luidi f icazione del la circolazione veicolare sul l ’anel lo viario 
perimetrale (Comaschi/Pascol i /Pace/Michelangelo); 



 

•  al l ’ incremento del l ’accessibi l i tà del CS. 

Tal i  obiettivi  saranno perseguit i  t ramite l ’adozione di forme di 

regolamentazione del la sosta sul l ’anel lo viario medesimo che favoriscano la 

rotazione degl i  stal l i  disponibi l i  lungo strada (es. introduzione del la 

regolamentazione a disco orario) ed escludendo la sosta di lunga durata;  

specif ica tutela sarà prevista per la salvaguardia del la funzione di sosta per i  

veicol i  dei residenti .  

Sempre ai f ini  del la f luidi f icazione del la circolazione veicolare su 

alcuni tratt i  del l ’anello perimetrale (V.le Comaschi) si  procederà inoltre al la 

r idef inizione degl i  stal l i  di  sosta con r iposizionamento in paral lelo al l ’asse 

stradale. 

L’attr ibuzione degl i  interventi  descri t t i  ad una seconda fase di 

attuazione r isulta da correlarsi  al la necessità di garantire preventivamente i l  

potenziamento del la capacità di sosta l ibera nel l ’ intorno del l ’area del Centro 

Storico. 

Tale potenziamento r isulta conseguibi le tramite: 

•  l ’ampliamento del l ’attuale parcheggio del cimitero sul versante sud est del 
CS; 

•  la real izzazione del nuovo parcheggio sul l ’area ferroviaria( 5) (versante sud 
ovest);  

•  la real izzazione di adeguate disponibi l i tà di spazi per la sosta ad uso 
pubbl ico nel l ’ambito del Piano di Recupero del l ’area degl i  ex Magazzini  
Comunali  (versante nord). 

 

  

 

  
2.3.5 -  Parcheggi di  interscambio ferro-gomma 

Gli interventi  di  seguito indicat i ,  relat ivi  al la real izzazione di 

parcheggi  di  interscambio ferro/gomma in corr ispondenza del le tre stazioni  

ferroviarie presenti  sul terr i tor io del Comune di Cascina, si  configurano come 

                                                      
( 5)  V.  pgf.  2.3 .5 



 

una r iproposizione di quanto già previsto negl i  studi sui sistemi di trasporto 

relat ivi  al l ’Area Vasta Costiera (AV)( 6 ).   

Sotto i l  prof i lo degl i  obiett ivi  del PGTU questi  interventi ,  concepit i  in 

origine per migl iorare i l  l ivel lo di  accessibi l i tà dal terr i tor io del sistema di  

trasporto su ferro dell ’AV, assumono anche i l  signif icato di contr ibuire al 

potenziamento del la capacità di parcheggio disponibi le per la sosta degl i  

autoveicol i .  

Tal i  incrementi  r isultano di part icolare r i levanza anche in relazione 

al la local izzazione, interna ai tre nuclei abitat i  maggiori  del comune (Cascina, 

S.Frediano e Navacchio) che conferisce loro, ol tre al la funzione di servizio 

al la ferrovia, una ulter iore valenza per l ’accesso al le r ispett ive aree urbane. 

 

Nel complesso i  tre interventi  sul le stazioni prevedono ca. 200 

post i /auto a sosta l ibera, aggiuntivi  a quel l i  già esistenti ,  così r ipart i t i :  

n.  80  post i /auto sul la stazione di Cascina; 

n.  68          “            “         “         di  S. Frediano; 

n.  50         “             “         “         di  Navacchio. 

 

La real izzazione dei nuovi parcheggi è prevista sulle aree del le tre 

stazioni, non più funzional i  al l ’esercizio ferroviario, messe a disposizione da 

FS SpA a t i tolo di comodato gratuito nel l ’ambito degl i  accordi di  AV a suo 

tempo st ipulat i  con l ’Amministrazione Provinciale di  Pisa e con lo stesso 

Comune di Cascina. 

 

Le seguenti  f igg. 10÷12 rappresentano planimetr icamente i l  dettagl io 

dei tre interventi .  

 

                                                      
( 6)  Ri f .  "Studio  d i  fat t ibi l i tà d i  un s istema di  t rasporto  i ntegrato ne l l 'a rea 

Pisa-Livorno-Lucca"  -  FS SpA - Maggio  2001 



 

 



 

2.3.6 -  Interventi  sulle intersezioni 

Coerentemente con gl i  obiett ivi  di  f luidi f icazione del traff ico e di 

r iordino e gerarchizzazione del la rete stradale perseguit i  dal la classif icazione 

funzionale di  cui al  pgf.  2.2 i l  piano dispone di intervenire su una serie di  

nodi viar i  del la viabi l i tà primaria  per migl iorarne le condizioni di  esercizio. 

La tav. 11-P r iporta l ’ identi f icazione di tal i  nodi con simbol ismi 

diversi in base al la t ipologia di intervento da real izzare. 

In relazione al le caratterist iche dei f lussi veicolari ,  al le disponibi l i tà 

di spazio ed al l ivel lo gerarchico del le strade interconnesse, nel le diverse 

intersezioni si  prevedono interventi  t ipologicamente r iconducibi l i  al la 

seguente casisi t ica: 

a) soluzioni “a rotatoria” , con imposizione del segnale di “dare precedenza” 
al le correnti  di  traff ico afferenti  al  nodo; 

b) r iorganizzazione del la geometria degl i  incroci (corsie di attestazione,  
precanal izzazioni, ampliamento marciapiedi, messa in sicurezza degl i  
attraversamenti  pedonal i ,  ecc.);  

c) introduzione di disposit ivi  di  semaforizzazione o revisione del le fasi 
semaforiche esistenti .  

 

Per quanto concerne i l  centro abitato di Cascina Capoluogo si 

evidenziano due casi  oggetto di specif ico approfondimento: 

•  l ’ incrocio tra la Tosco-Romagnola e la via Nazario Sauro, sul versante 
ovest, per i l  quale lo schema funzionale r iportato in f ig. 13 evidenzia i l  
dettagl io del l ’ intervento di r idef inizione del le corsie di attestazione al  
semaforo f inal izzato a r idurre le attual i si tuazioni di  confl i t to tra le 
diverse correnti  veicolari  che convergono sul  nodo; 

•  l ’ incrocio sul la Tosco-Romagnola sul versante est, al l ’al tezza del la 
caserma dei VV.FF. 

Relat ivamente a quest’ul t imo si osserva che l ’organizzazione 

del l ’ incrocio r isulta allo stato funzionale al disimpegno del part icolare assetto 

del le correnti  di  traffico afferenti  al  nodo. L’anomalia è rappresentata dal la 

consistenza del f lusso veicolare che interessa i l  V.le del la Repubbl ica che, 

nel l ’attuale schema di circolazione, svolge una funzione di al leggerimento 

del la Tosco-Romagnola, relat ivamente al traff ico in direzione est, da 



 

considerarsi improprio in relazione al la c lassif icazione “ locale” del viale 

stesso. 

Si può prevedere peraltro che le condizioni di  funzionamento 

del l ’ incrocio potranno, in un orizzonte temporale presumibi lmente breve, 

mutare sensibi lmente in relazione sia al la real izzazione del sovrappasso al la 

ferrovia sul la SS 67 bis al confine comunale con Calcinaia che alle previsioni  

urbanist iche che interessano le aree nel l ’ intorno del l ’ incrocio stesso. 

Si r i t iene in tal  senso opportuno che l ’attuale assetto del nodo debba 

essere r ivisto in corr ispondenza del veri f icarsi del le indicate nuove 

“condizioni al  contorno” non escludendone anche una eventuale 

r i local izzazione più ad ovest nel  caso del la real izzazione del la nuova viabi l i tà 

a nord del la statale ipot izzata nel l ’ambito del confronto con gl i  uff ici  tecnici 

del l ’Amm.ne Com.le. 

 



 

 



 

2.4  -  I  Piani di  Dettagl io 

Per le realtà urbane del l ivel lo dimensionale del Comune di Cascina 

r iassumono i l  2° (Piani Part icolareggiat i)  ed i l  3° (Piani Esecutivi)  dei l ivel l i  

progettual i  previst i  dal la Dirett iva del ’95 per la redazione del PUT. 

Nel r ispetto dei principi general i  di  control lo e regolazione del la 

mobil i tà defini t i  dal PGTU ed in coerenza con i  provvedimenti  di  intervento 

da esso defini t i relativamente al la rete del la viabi l i tà primaria  i  Piani di 

Dettagl io (PD) cost i tuiscono l ’approfondimento e l ’aff inamento degl i  

interventi  a l ivel lo di singolo quart iere, porzione urbana o frazione. 

Sempre ai sensi del la ci tata Dirett iva i  contenuti  fondamental i  dei PD 

possono essere così r ichiamati :  

•  progett i  per strutture pedonal i  (marciapiedi, passaggi  ed attraversamenti) ;  

•  organizzazione di fermate e capol inea dei mezzi pubbl ici  col lett ivi ;  

•  schemi dettagl iat i  di  c ircolazione degl i  i t inerari  pr incipal i ;  

•  schemi part icolari  di  c ircolazione del la viabi l i tà locale e di servizio; 

•  progett i  di  canal izzazione del le intersezioni del la viabi l i tà principale; 

•  schemi di fasatura e di coordinamento degl i  impianti  semaforici ;  

•  piano del la segnalet ica, in part icolare di indicazione e precedenza; 

•  modali tà di gest ione del piano (veri f iche ed aggiornamenti).  

Nel Comune di Cascina è prevista la predisposizione di PD relat ivi  ai 

seguenti  centr i  abitat i :  

•  Capoluogo e Centro Storico 

•  S.Frediano 

•  Navacchio - Zambra 

•  Ansa del l ’Arno 

•  Latignano 

•  Tit ignano 

 

  



 

3.  - SCENARI  EVOLUTIVI  

L’att ivi tà di formazione del PGTU ha posto in luce la necessità di 

svi luppare una ulter iore r i f lessione sul le prospettive di evoluzione del sistema 

del la mobil i tà in rapporto ai processi di  trasformazione urbanist ica del 

terr i tor io. 

 

I l  PGTU ha infatt i  individuato obiett ivi  di  fondamentale valenza ai 

f ini  del conseguimento di una più razionale organizzazione del sistema del la 

mobil i tà (es. decongestionamento del la SS 67, sgombero del la sosta lungo 

strada sul la rete primaria, protezione dal traff ico e r iquali f icazione di aree 

urbane monumental i ,  ecc.) che r isultano dif f ici lmente perseguibi l i  in relazione 

al le caratteristiche del l ’assetto infrastrutturale esistente e di breve periodo ( i 

3 anni di  val idi tà del PUT). 

 

L’anal isi  del le previsioni di  potenziamento del le infrastrutture di 

trasporto attualmente contenute negl i  strumenti  urbanist ici  vigent i  ha peraltro 

evidenziato una sostanziale correlazione funzionale e dimensionale del le 

nuove real izzazioni r ispetto al le necessità generate dal le ipotesi di  incremento 

del carico urbanist ico. 

I nuovi tratt i  di  viabi l i tà proposti  a l ivel lo di Piano Strutturale e di 

Regolamento Urbanist ico non r isultano ad esempio orientat i  ad un 

completamento e ad una gerarchizzazione funzionale del la rete che consentano 

di r icercare soluzioni soddisfacenti  ad una gestione e disimpegno dei f lussi 

veicolari  in l inea con gl i  obiett ivi  indicat i  dal PUT. 

Per quanto concerne invece le infrastrutture per la sosta gl i  interventi  

previst i  tendono prevalentemente a garantire capacità aggiunt ive nei si t i  

oggetto di nuovi insediamenti  tralasciando di dare r isposta al le carenze di  

nuovi spazi da destinare a parcheggio dif fuse sul resto del terr i torio comunale 

che potrebbero in prospett iva anche accentuarsi in relazione al le deroghe agl i  

standard edif icat ivi  ammesse dal la normativa urbanist ica comunale (es. + 40 

mq di superf icie ut i le per unità immobil iare per le zone residenzial i  di  

completamento B1). 

Nel loro complesso quindi le attual i  previs ioni evolut ive del quadro 

infrastrutturale non lasciano intravedere scenari  adeguati  a supportare un 

organico progetto di mobil i tà in grado di perseguire obiett ivi  qual i f icanti  di 



 

svi luppo del la mobil i tà in un contesto di compatibil i tà ambientale e di 

r iqual i f icazione urbanist ica del l ’ insieme dei nuclei abitat i  presenti  sul 

terr i tor io comunale.  

Si avverte pertanto l ’esigenza di definire i  contenuti  di  un processo 

coordinato di pianif icazione del lo svi luppo terr i tor iale e del la mobil i tà in 

grado di garantire, per i l  futuro, le condizioni per una migl iore soluzione del le 

problematiche in questa sede r ichiamate. 

 

Si r i t iene che tale processo debba altresì informarsi a principi e cr i ter i 

di  maggiore integrazione tra contenuti  urbanist ici  e trasportist ici  cogl iendone 

al meglio la stretta correlazione.  

L’obiett ivo indicato dal PGTU di al leggerimento della SS 67 Tosco-

Romagnola dal traff ico di scorr imento di l ivel lo comunale rappresenta in tal 

senso un r i fer imento indicat ivo in quanto i l  suo conseguimento configurerebbe 

i l  presupposto per la possibi le trasformazione di tale fondamentale direttrice 

in  “asse attrezzato” capace di raccordare la ci t tà l ineare e sul quale r iproporre 

funzioni urbanist iche qual i f icate i l  cui svi luppo risulta oggi condizionato 

dal la presenza di l ivel l i  incompatibi l i  di  f lusso veicolare. 

La r iduzione del carico di traff ico sulla Tosco-Romagnola implica 

però la real izzazione di una viabi l i tà in grado di consentire l ’ individuazione di 

i t inerari  al ternativi  sui qual i  dirottare, anche parzialmente, le consistenti  

correnti  veicolari  del la statale. 

La seguente f ig. 14 rappresenta un possibi le assetto funzionale del la 

maglia stradale obiett ivo i  cui elementi  di  nuova real izzazione r isultano da 

dimensionare adeguatamente in termini di  capacità (e quindi  di  sezione 

trasversale) r ispetto ai presumibi l i  carichi di  esercizio. 

Tramite l ’ individuazione di due corr idoi esterni, a nord e a sud del la 

Tosco-Romagnola, lo schema raff igura la possibi l i tà di r iorganizzare, anche in 

termini di  discontinui tà, la circolazione veicolare sul la statale individuando 

circuitazioni in ambito locale che possono consentire anche di prevedere 

eventual i  zone a l imitazione di traff ico. 

La viabi l i tà sui due versanti  del la SS 67 con funzioni di  disimpegno di  

quest’ul t ima, potrà essere defini ta sia in r i fer imento a tratt i  stradal i  esistenti , 

previo adeguamento del le caratterist iche della sezione stradale ove possibi le,  

che tramite la previsione di tronchi di  nuova real izzazione; dovrà comunque 

essere salvaguardato, nei l imit i  del possibi le, i l  grado di percorr ibi l i tà di tali  

i t inerari ,  in part icolare sotto i l  prof i lo del la regolari tà planimetr ica del  



 

t racciato, in modo da preservarne l ’appetibi l i tà in termini di  a l ternativa al  

transito sul la statale. 

 

 

I l  nuovo disegno di rete dovrà r icercare tracciat i  compatibi l i  con le 

possibi l i tà consenti te da un terr i tor io scarsamente permeabile in relazione 

al l ’ intenso svi luppo insediat ivo (es. l ’attestazione dei col legamenti  nord-sud 

sui sottopassi al la l inea ferroviaria Pisa-Firenze); in tal  senso va r i levato che 

tale circostanza pone in evidenza un’esigenza di accelerazione del la 

definizione del nuovo assetto viario al f ine di non comprometterne 

ulter iormente la fatt ib i l i tà. 

Nel quadro di una più stretta integrazione tra strument i  di 

pianif icazione del terr i tor io e del la mobil i tà i l  nuovo disegno di rete, da 

definirsi  a l ivel lo di Piano Strutturale, potrà consentire ai PUT successivi  una 

più ampia gamma di  possibi l i tà di intervento per l ’organizzazione di un 

SS67 Tosco-Romagnola

corridoio nord

corridoio sud

Ferrovia FI-PI

S.G.C.  FI-PI-LI

sottopassi sottopassi

Fig. 14       RETE VIARIA - SCHEMA OBIETTIVO



 

razionale assetto di gest ione e control lo del complesso del le componenti  di  

traff ico che interessano i l  terr i tor io comunale. 

 

Va osservato inf ine che i l  perseguimento di un disegno di  r iassetto 

infrastrutturale che si spinga ad ipot izzare la r idef inizione del le 

caratterist iche funzional i  di  assi viar i  del l ’ importanza del la SS 67 implica 

opportunamente una sua r icol locazione in un’ott ica di l ivel lo più ampio 

r ispetto al terr i tor io di Cascina.  

Pare adeguato in tal  senso fare ri fer imento al la r icerca di un 

coordinamento con l ’ambito del l ’Area Vasta Costiera e con gl i  studi sui 

sistemi di trasporto per essa svi luppati  che, tra gl i  al tr i  contenuti ,  

r ipropongono i l  ruolo primario del trasporto col lett ivo su ferro e su gomma, 

integrato con le necessarie opere di raccordo con il  terr i tor io (es. parcheggi  di  

interscambio di cui al  pgf. 2.2.5) , come componente fondamentale del l ’offerta 

di trasporto sul la direttr ice Pisa-Cascina-Pontedera. 

 

La disponibi l i tà di un eff iciente sistema di accesso al terr i tor io si  

pone pertanto come condizione imprescindibi le per il  corretto svi luppo 

del l ’att ivi tà di pianif icazione di l ivel lo comunale come per la definizione di 

scelte urbanist iche di contesto più ampio. 

 


