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1. PREMESSA 

1 .1  LA  M O B I L I T À  C I C L I S T I C A  

“La dif fusione del la mobil i tà in bicicletta contr ibuisce a rendere c i t tà 

più vivibi l i ,  un trasporto urbano più eff iciente, strade meno congestionate e 

meno rumorose, un’att ivi tà f isica individuale ut i le a combattere la 

sedentarietà, maggior sicurezza del le strade. Inoltre favorisce la lotta ai 

cambiamenti  cl imatici ,  i l  r isparmio dei carburanti  fossi l i ,  lo svi luppo del  

turismo sostenibi le.” 

È quanto sostenuto dal la Carta di Bruxel les, i l  documento, f i rmato 

nel l 'Europarlamento i l  15 maggio 2009 durante la giornata conclusiva del la 

XV Conferenza internazionale sul la ciclabi l i tà Velo-City, che si pref igge di  

incentivare l 'uso dei “pedal i” per gl i  spostamenti  in ci t tà. 

La bicicletta è stata in passato un fondamentale mezzo di trasporto, 

attualmente in gran parte soppiantato dal la dif fusione del l ’automobile. 

Con l ’aumento del traff ico urbano, tuttavia, i l  t rasporto motorizzato 

individuale ha raggiunto i  l imit i  del suo svi luppo e l ’ut i l izzo del la bicicletta 

come mezzo di trasporto sta diventando di  nuovo concorrenziale. 

Ma la bicicletta, ol tre ad essere una del le più val ide r isposte al 

problema del traff ico soprattutto nei grandi centr i ,  è un mezzo di  trasporto di 

per sé val ido in quanto f lessibi le, faci le da usare e, come una volta, ancora 

economicamente conveniente. 

La promozione del la mobil i tà cicl ist ica, attraverso misure volte a 

renderla più sicura e completamente integrata con i  sistemi di trasporto 

pubbl ico, assicura ai  ci t tadini europei maggiore mobil i tà e accessibi l i tà ai 

servizi  e ai rapport i  social i .  I vantaggi del l ’ut i l izzo del la bicicletta a l ivel lo 

urbano sono principalmente legati  al la qual i tà del la vi ta, al la qual i tà 

del l 'ambiente e al le economie generate a lungo termine: 

- la bicicletta è a tutt i gl i  effett i  un mezzo di trasporto per la breve distanza; 

è una parte essenziale del la catena del la mobil i tà del le persone; 

- l ’uso del la bicicletta ha numerosi vantaggi,  sia per l ’ individuo che per la 

società e l ’ambiente: 

�  r iduzione diretta del la congestione del traff ico r iducendo i l  numero di 
automobil i  in circolazione (scelta del la bicicletta come modo di 
trasporto da parte degl i  automobil ist i  pendolari) ;  
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�  r iduzione indiretta del la congestione del traff ico aumentando 
l ’attratt iva dei trasport i  pubbl ici  per i  pendolari  grazie al la 
combinazione trasport i  pubbl ici  - bicicletta (e dunque una reddi t ivi tà 
degl i  invest imenti  in t rasport i  pubbl ici) ;  

�  migl iore f luidi tà del traff ico ( indispensabi le) e minore inquinamento; 

�  economia di spazio (carreggiata e aree destinate al  parcheggio) e 
conseguente r iduzione degl i  invest imenti  stradal i  con la possibi l i tà di 
reinvestire nei luoghi pubbl ici  per aumentare l 'attratt iva del centro ci t tà 
(abitazioni, negozi, cultura e tempo l ibero); 

�  r iduzione degl i  invest imenti  e dei  cost i  per le imprese (parcheggi) e gl i  
Enti  Pubbl ici  (parcheggi, manutenzione, nuove infrastrutture ecc.);  

�  migl ioramento generale del la qual i tà del la vi ta in ci t tà ( inquinamento 
atmosferico, inquinamento acustico, luoghi pubbl ici ,  sicurezza dei  
bambini);  

�  migl iore attratt iva abitat iva, in part icolare per le famil iar i  con bambini;  

�  un minore deterioramento del patr imonio storico, cost i  di  manutenzione 
r idott i  (pul izia meno frequente, ad esempio).  

-  l ’uso del la bicicletta come mezzo di t rasporto individuale offre la 

possibi l i tà di spostamenti  porta a porta veloci ed eff icaci:  

�  le biciclette sono immediatamente disponibi l i  e hanno un costo di 
funzionamento relat ivamente economico, 

�  i  cicl ist i  godono di tempi di viaggio aff idabi l i  e non subiscono la 
congestione del traff ico, 

�  la bicicletta offre privacy, indipendenza e l ibertà, l ’uso del la bicicletta 
fa sentire l iberi ,  

�  l ’uso del la bicicletta, con i l  suo moto, migl iora la salute mentale e 
f isica, 

�  l ’uso del la bicicletta al larga i l  raggio di att ivi tà del le persone, giovani  
o anziani, r icchi o poveri , maschi o femmine, 

�  l ’uso del la bicicletta consente di avere più spazi l iberi  e i l  suo prezzo 
d'acquisto è accessibi le a tutt i ,  

-  l ’uso del la bicicletta migl iora lo spazio vi tale del le persone e la vi tal i tà 

del le nostre ci t tà: 

�  la bicicletta è si lenziosa, pul i ta e sostenibi le dal punto di vista 
del l 'ambiente, 

�  la bicicletta non rappresenta una minaccia per la natura o i l  paesaggio, 

�  i  cicl ist i  rappresentano un pericolo irr i levante per le altre persone, 

�  l ’uso del la bicicletta non necessita di energia, se non quel la umana. 
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L’uso del la bicicletta fa bene al la salute: 

-  la regolare att ivi tà f isica, quale appunto l ’uso costante del la bicicletta per 

30 minuti  ogni  giorno, r iduce i l  sorgere di malatt ie cardiovascolari 

( infarto, ictus, etc.), di  diabete di t ipo B, di  soprappeso e di obesità – 

condizioni sempre più frequenti  nel la società del benessere; 

- l ’uso del la bicicletta quale att ivi tà f isica costante favorisce i l  benessere 

psicofisico e favorisce i l  rafforzamento di muscol i  e ossa – molto 

importante specie per le persone anziane. 

 

L’uso del la bicicletta fa bene al l ’ambiente in quanto r iducendo l ’uso 

di mezzi motorizzati  abbatte l ’ inquinamento atmosferico e sonoro e el imina i l  

consumo di energia da carburanti  e quindi le emissioni che provocano l ’effetto 

serra. 

 

L’uso del la bicicletta fa bene al la società, perché rende le persone – 

da 5 a 100 anni – più mobil i  e quindi più indipendenti  e disposti  a l le relazioni 

social i :  i l  raggio di spostamento medio di una persona che si muove a piedi è 

di 1 km, quel lo di una persona che muove in bicicletta è di 5 km, quindi i l  

terr i tor io su cui una persona che si muove solo a piedi è 25 volte inferiore ad 

una che si muove in bicicletta. Le possibi l i tà di incontr i ,  rapport i ,  fruizione di 

servizi  si  estendono quindi usando la bicicletta di  25 volte r ispetto al l ’andare 

a piedi. 

 

La Regione Toscana crede nel la mobil i tà sostenibi le, concentrando 

l ’attenzione sul le forme di mobil i tà alternativa qual i  quel la ciclabi le. 

È per questo che è stata tra le prime regioni  i tal iane a dare attuazione 

al le Leggi nazional i  che f inanziavano interventi  nel settore del la mobil i tà 

ciclabi le (tra le qual i  ad esempio la L.208/1991, la L.366/1998). 
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La dif fusione di questo mezzo è strettamente correlata con la 

percezione del la sicurezza che i  ci t tadini hanno nel muoversi in bicicletta: 

questa è minata principalmente da due fattori ,  la presenza del traff ico 

automobil ist ico e la carenza o inadeguatezza del le piste c iclabi l i .  In 

part icolare sui percorsi urbani, dunque, l ’ut i l izzo del la bicicletta come mezzo 

di trasporto quotidiano è ostacolato dal la “autocentr ici tà” che caratterizza le 

ci t tà. Di conseguenza, gl i  interventi  considerat i  più ut i l i  al  f ine di faci l i tarne 

l ’uso fanno r i fer imento in primo luogo al l ’aumento del le zone a traff ico 

l imitato e di percorsi protett i /dedicat i .  

 

In perfetta sintonia con le considerazioni appena fatte la Legge 

Regionale 27/2012 parte dal la considerazione del l ’opportunità di  promuovere 

su tutto i l  terr i torio regionale l ’uso del la bicicletta quale mezzo di trasporto 

alternativo ai mezzi  motorizzati  e mezzo di prevenzione sanitaria e di 

social i tà, avendo come ri fer imento l ’esigenza di costruzione di una rete 

regionale del la mobil i tà cicl ist ica, caratterizzata da una visione strategica per 

superare la marginal i tà attuale. 

 

Da qui la necessità di incentivare le alternative al trasporto 

motorizzato, attraverso lo svi luppo del le infrastrutture del trasporto ciclabi le, 

che non deve intendersi solo come incremento del le piste c iclabi l i  ma 

soprattutto come creazione di una vera e propria “rete comunale” del la 

mobil i tà ciclabi le: a tal  f ine l ’Amministrazione si è posta l ’obiett ivo 

prior i tar io e strategico di predisporre un eff icace “Piano per la mobil i tà 

cicl ist ica” inteso come un val ido strumento per pianif icazione in modo 

organico una pol i t ica di incentivazione e promozione del la mobil i tà tramite 

bicicletta. Nel le more del la definizione ed approvazione del “Piano per la 

mobil i tà cicl ist ica”, è stato predisposto i l  “Piano degl i  interventi  per la 

mobil i tà ciclabi le” ,  un documento coerente con gl i  strumenti  urbanist ici  di 

r i fer imento, di  inquadramento contenente la r icognizione del la rete di mobi l i tà 

cicl ist ica comunale esistente, l ’ individuazione del le strategie per 

l ’ampliamento e i l  migl ioramento di tale rete e le prior i tà di intervento. 

 

I l  “Piano degl i  interventi  per la mobil i tà ciclabi le”  è l ’atto di 

programmazione degl i  interventi  f inal izzat i  al lo svi luppo ed incentivazione 

del la mobil i tà sostenibi le in conformità al le disposizioni del la c i tata legge 

regionale e coerente con gl i  obiett ivi ,  i  cr i ter i  e gl i  indir izzi  f issat i  nel la 
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variante al RU (v. Al l .A tavola “La rete ciclabi le”) adottata nonchè con gl i  

al tr i  piani e programmi sovraordinati ,  contenente: 

- i l  quadro terr i tor iale di r i fer imento; 

- la valutazione del le coerenze con gl i  al tr i  piani e programmi; 

- la r icognizione del la rete di mobi l i tà cicl ist ica comunale esistente sia in 
amito urbano che extraurbano; 

- la valutazione del lo stato e del le cr i t ici tà del la rete ciclabi le esistente e 
del la sua interconnessione con i l  sistema del la mobil i tà col lett iva, con i  
pr incipal i  pol i  attrattori  e con le zone di interesse ambientale,  
paesaggist ico e culturale; 

-  l ’ individuazione degl i  indir izzi , i  cr i ter i ,  i  parametri  e gl i  interventi  
necessari  nel terr i tor io comunale per la creazione di una rete di 
infrastrutture e di servizi  per la mobil i tà cicl ist ica; 

- l ’ individuazione del le strategie per l ’ampliamento e i l  migl ioramento di 
tale rete e dei relat ivi  servizi  nonchè le prior i tà di intervento; 

 

ponendosi i  seguenti  obiett ivi  specif ici:  

1. incrementare la rete ciclabi le esistente, creare i t inerari  urbani di f fusi e 
connessi, r iqual i f icare e mettere in sicurezza la rete ciclabi le esistente, 
garantendo la creazione di una rete di percorsi, l ’ interconnessione con i 
tratt i  esistent i ,  la connessione con i l  sistema della mobil i tà col lett iva e 
con i  pol i  attrattori  nonché con i  nodi di  interscambio modale; 

2. col legare la rete ciclabi le urbana esistente e di progetto con la rete 
ciclabi le extraurbana lungo l ’argine del l ’Arno, i t inerario ciclabi le di 
interesse regionale,  garantendo la connessione con le zone di  interesse 
ambientale, paesaggist ico e culturale nonché con i  nodi di  interscambio 
modale; 

3. real izzare interventi  di  r iqual i f icazione urbana e terr i toriale tesi ad 
incentivare la ciclopedonal i tà, come la real izzazione di aree di sosta 
dedicate, punti  di  r istoro, cicloposteggi , interventi  di  moderazione del 
traff ico e del la velocità; 
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1 .2  I L  Q U A D R O  N O R M A T I V O  D I  R I F E R I M E N T O  

La normativa che discipl ina piste ciclabi l i ,  i t inerari  ciclabi l i ,  e 

mobil i tà ciclabi le in generale è cost i tui ta da indicazioni del la Comunità 

Europea, leggi  e regolamenti  nazional i ,  regional i  e comunali .  
 

Indicazioni del l ’Unione Europea 

-  Libro arancio 1999 “Cit tà in bicicletta, pedalando verso l ’avvenire”; 

-  Libro verde 2007 “Verso una nuova cultura del la mobil i tà urbana”;  

-  Risoluzione del Parlamento europeo sul la sicurezza stradale in Europea 
2011 - 2020. 

Normativa Nazionale 

-  D.L. 30 apri le 1992 n° 285 e successive modif icazioni:  Nuovo Codice del la 
Strada; 

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

- L. 366/98 “Norme per i l  f inanziamento del la mobil i tà cicl ist ica”; 

-  D.M. 557/99 “Regolamento recante norme per la def inizione del le 
caratterist iche tecniche del le piste ciclabi l i ” ;  

-  D.M. 5 novembre 2001 “Norme Funzional i  e geometriche per la 
costruzione del le strade”. 

Normativa Regionale 

-  Legge Regionale n.27 del 9/06/2012, “ Interventi  per favorire lo svi luppo 
del la mobil i tà cicl ist ica”. 

Normativa Comunale 

-  Piano Strutturale art.9; 

-  Regolamento Urbanist ico art.19.3; 

- Piano Generale del Traff ico; 

- Regolamento edi l izio unif icato. 

 

In Ital ia la legge fondamentale per la mobil i tà cicl istica è la Legge 

366/98 (e i l  relat ivo DM 557/99) che contiene le norme per la valor izzazione e 

lo svi luppo del la mobi l i tà cicl istica; esse comprendono la real izzazione di ret i 

di  piste ciclabi l i ,  la dotazione di parcheggi attrezzati  e di  centr i  d i  noleggio di  

biciclette, la messa in opera di segnalet ica, servizi  di  informazione e la 

real izzazione di i t inerari  ciclabi l i  tur ist ici .  
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La legge 366/98 e i l  DM 557/99 prevedono che i  Comuni si  dot ino dei 

seguenti  strumenti  di  pianif icazione e di progettazione: 

- piano del la rete degl i  i t inerari  ciclabi l i ,  che contiene gl i  interventi  da 
real izzare basati  sui dat i  dei f lussi cicl ist ici ,  sul la st ima economica di 
spesa e con una motivata scala di pr ior i tà e di tempi di real izzazione; 

- progett i  degl i  i t inerari  ciclabi l i ,  sul la base del piano, che devono 
considerare e prevedere adeguate soluzioni per favorire la sicurezza del la 
mobil i tà cicl ist ica e la r iqual i f icazione del lo spazio stradale. 

 

I l  Codice del la strada, al l ’art .  36, prevede che i  Comuni con 

popolazione superiore ai 30 mila abitant i  e quel l i  interessato da r i levanti  

problemi di congestione del traff ico si  dot ino di Piano urbano del  traff ico. 

 

La Regione Toscana è intervenuta sul tema con la recente Legge 

Regionale n.27 del 9/06/2012, “ Intervent i  per favorire lo svi luppo del la 

mobil i tà cicl ist ica”, che si propone di promuovere l ’uso del la bicicletta su 

tutto i l  terr i tor io regionale quale mezzo di trasporto alternativo ai mezzi 

motorizzati ,  con l ’avvio di una rete regionale del la mobil i tà ciclabi le in modo 

da superare la marginal i tà in cui si  trova questa modali tà di trasporto 

sostenibi le. 

La LR 27/2012 prevede la creazione di una rete di strutture ed 

infrastrutture atte a svi luppare l ’ intermodali tà tra biciclette e trasporto 

pubbl ico, in part icolare mediante la real izzazione di parcheggi  per biciclette 

nel le aree di pert inenza del le stazioni ferroviarie e di servizi  d i  noleggio, 

manutenzione ed informazione per i  cicloturist i .  

Sul la base di quanto disposto dal la LR 27/2012 “ I Comuni, anche in 

forma associata, redigono piani comunali  per la mobil i tà cicl ist ica” che 

individuano e definiscono gl i  indir izzi , i  cr i ter i ,  i  parametri  e gl i  interventi  

necessari  a l ivel lo comunale per la creazione di una rete di infrastrutture e di 

servizi  per la mobil i tà cicl ist ica organica e funzionale. A tale scopo i  piani 

individuano la rete ciclabi le e ciclopedonale quale elemento integrante del la 

rete di l ivel lo regionale, prevedendo la connessione dei grandi attrattori  di 

traff ico, in part icolare: 

a) i  centr i  scolast ici  e universitar i ,  

b) gl i  uff ici  pubbl ici ,  
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c) i  centr i  commercial i ,  

d) le aree industr ial i ,  

e) i l  sistema del la mobil i tà pubbl ica con part icolare r i fer imento a: i  pol i  di 
interscambio modale; i  pol i  sanitari  ed ospedal ier i ;  le aree verdi r icreative 
e sport ive; gl i  element i  di  interesse sociale, storico, culturale e turist ico di 
fruizione pubbl ica. 
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1 .3  GL I  A T T I  D I  P I A N I F I C A Z I O N E  E  L A  M O B I L I T À  S O S T E N I B I L E  

La Regione, con Del iberazione n. 18 del Consigl io regionale in data 

12 febbraio 2014, ha approvato i l  Piano Regionale Integrato Infrastrutture e 

Mobil i tà (PRIIM LR55/2011), con i l  quale definisce in maniera integrata le 

pol i t iche in materia di  mobi l i tà, infrastrutture e trasport i .  

I l  PRIIM è i l  nuovo strumento di programmazione che rende più 

concreta ed eff icace l ’azione del la Regione Toscana su trasport i  ed 

infrastrutture. Per la prima volta si  prevede un sistema ciclabi le di scala 

regionale. 

 
 

 

La strategia del Piano è volta a real izzare una rete integrata e 

qual i f icata di infrastrutture e servizi  per la mobil i tà sostenibi le di persone e 

merci;  ott imizzare i l  s istema di accessibi l i tà al le ci t tà toscane, al terr i tor io ed 
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al le aree disagiate quale condizione di competi t ivi tà del sistema regionale e 

r iduzione dei cost i  esterni del trasporto (inquinamento, incidental i tà, ecc.) 

incentivando la mobil i tà ciclabi le e pedonale, l ’ intermodali tà, l ’uso del mezzo 

pubbl ico nonché migl iorando le condizioni di  sicurezza stradale e 

promuovendo le tecnologie per l ’ informazione e la comunicazione. 

Con r i fer imento al lo svi luppo del la mobil i tà ciclabile, i l  PRIIM 

prevede, nel l ’ambito del l ’obiett ivo generale 3 volto a svi luppare azioni per la 

mobil i tà sostenibi le e per i l  migl ioramento dei l ivel l i  di  sicurezza stradale e 

ferroviaria, l ’obiett ivo 3.3 “Pianif icazione e svi luppo del la rete del la mobil i tà 

dolce e ciclabi le integrata con i l  terr i tor io e le altre modali tà d trasporto”, da 

real izzarsi attraverso diverse azioni tra cui l ’azione 3.3.2 “Azioni per la 

mobil i tà ciclabi le in ambito urbano”. 

I l  PRIIM, in part icolare, definisce la classif icazione del la rete di 

interesse regionale di  mobi l i tà ciclabi le, cost i tuita dal le principal i  arterie in 

corso di definizione sul la base dei tracciat i  esistent i  e del la funzional i tà dei 

col legamenti  nord-sud e est-ovest, e prevede i  seguenti  obiett ivi :  

-  promuovere la mobil i tà ciclabi le in ambito urbano attraverso interventi  
f inal izzat i  al  superamento del le attual i  cr i t ici tà, pr ior i tar iamente in 
r i fer imento a misure tese al la messa in sicurezza dei tracciat i  e 
al l ’ interconnessione degl i  i t inerari  ciclabi l i  (“effetto rete”), al lo svi luppo 
dei punti  di  scambio tra mobil i tà ciclabi le e TPL, da attuare mediante 
accordi o selezioni a seguito di bandi;  

-  favorire la r iconversione in percorsi ciclabi l i  e ciclopedonal i  del le aree di 
sedime del le tratte ferroviarie e stradal i  dismesse. 

 

In ambito comunale gl i  strumenti  di  r i fer imento sono: 

- i l  Piano Strutturale (PS) approvato con Decreto del Presidente del la Giunta 
Regionale n. 43 del 06.02.1998 pubbl icato sul B.U.R.T. n. 9 del  4 marzo 
1998 e successivamente modif icato con variante adottata con DCC n.15 del 
27 marzo 2014; 

- i l  Regolamento Urbanist ico (RU) approvato con propria del iberazione n. 29 
del 22 marzo 2000, esecutiva, come modif icato dal la successiva variante 
parziale approvata con propria del iberazione consi l iare n. 45 del 20 
dicembre 2005, esecut iva, pubbl icata sul  B.U.R.T. in data 25 gennaio 2006 
e da ult imo con variante adottata con DCC n.16 del 27 marzo 2014; 

- i l  Piano Generale del Traffico Urbano (PGTU), adottato defini t ivamente con 
Del ibera Consigl io Comunale n.4 del 25 gennaio 2005. 
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A tal proposito è importante r i levare che la ci tata Variante di 

monitoraggio al  vigente Regolamento Urbanist ico adottata con DCC n.16/2014 

è corredata del lo studio sul la mobil i tà che contiene al suo interno una 

specif ica sezione dedicata al la mobil i tà ciclabi le che nel dettagl io, anche 

attraverso la rest i tuzione su apposita base cartograf ica: 

- anal izza l ’estensione e le caratterist iche del la rete ciclabi le esistente; 

- individua la rete ciclabi le di progetto con l ’obiett ivo di assicurare una 
migl iore accessibi l i tà ai pr incipal i pol i  attrattori  dif fusi nel terr i tor io 
comunale, una funzional i tà estesa del la ciclabi l i tà di ambito comunale al 
f ine di incentivare più eff icacemente l ’uso del la bicicletta che, viste le 
caratterist iche planoalt imetr iche del terr i tor io interessato pianeggiante e le 
brevi distanze tra i  diversi pol i  attrattori ,  può diventare una val ida 
alternativa al l ’auto r iducendone sensibi lmente l ’ impatto sul l ’ambiente; 

 

Si al lega l ’estratto del lo studio sul la mobil i tà relat ivo a “La rete 

ciclabi le di progetto” (Al l .B). 

 

Si r iporta di seguito un estratto del le NTA del PS inerent i  lo 

specif ico argomento del la viabi l i tà ciclabi le: 

Art. 5.1.3: I l  subsistema Insediat ivo Asse Storico 

Obiett ivi  

-  . . .  

-  r iorganizzazione del la mobil i tà meccanizzata e ciclo-pedonale nonché gli 
spazi di  sosta; 

 

Art. 9: Infrastrutture 

Obiett ivi  

Ai f ini  del la r iduzione del l ’ inquinamento atmosferico prodotto dal la mobil i tà 

su gomma l ’obiett ivo del le proposte del Piano Strutturale r iguardano: 

- . . .  

-  declassamento del la T. Romagnola a strada di interesse locale e sua 
r iqual i f icazione ad asse attrezzato di servizi  e residenza e la funzione di 
mobil i tà anche pedonale e ciclabi le; 

-  . . .  

-  svi luppo del sistema del trasporto pubbl ico tramite l ’ut i l izzo sia del 
servizio del le FS, quale possibi le l inea metropol i tana a scorrimento 
veloce, sia quel lo paral lelo pubbl ico su gomma tra Pontedera e Pisa; 
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- creazione di col legamenti  trasversal i  a nord ed a sud del sistema 
longitudinale del trasporto Pubbl ico per completare la rete del servizio del 
terr i tor io comunale; 

- real izzazione di parcheggi scambiatori  presso le attual i  sedi del le stazioni 
ferroviarie qual i  capol inea e mezzi di  connessione tra i  due mezzi del 
trasporto pubbl ico; 

- real izzazione di una rete ciclo/turist ica comunale di i t inerari  guidati  al la 
funzione di conoscenza del le emergenze stor ico - ambiental i ; 

 

 

Analogamente si  r iporta un estratto del le NTA del RU inerenti  lo 

specif ico argomento del la viabi l i tà ciclabi le: 

Art icolo 16.5 -  Infrastrutture storiche 

Comma 3. Rientra tra gl i  obbiett ivi  del regolamento urbanist ico i l  r iordino 

del l 'assetto del la viabi l i tà f inal izzato al la r iqual i f icazione del la Tosco 

Romagnola come strada di quart iere opportunamente arredata ed attrezzata 

con percorsi per la funzione di mobil i tà anche pedonale e ciclabi le, adeguati  

a renderla più fruibi le, nonché come asse attrezzato di servizi  e residenza; a 

tal  f ine è necessaria la r iduzione del traff ico veicolare che cost i tuisce una 

r i levante fonte di inquinamento e che condiziona pesantemente qualsiasi 

ipotesi di  ampliamento dei percorsi pedonal i  ed in generale l 'accessibi l i tà dei 

veicol i  leggeri . 

 

Art. 17.6 - Circuit i  per le visi te del terr i tor io 

Comma 2. I  circuit i  e le relat ive attrezzature annesse sono real izzat i  con un 

piano attuat ivo unitar io di iniziat iva pubbl ica o privata, ovvero con iniziat ive 

singole coordinate dal l ’amministrazione comunale; tal i  circuit i :  

-  . . . .  

-  dovranno essere real izzat i  attraverso i l  recupero dei vecchi tracciat i  e 
potranno prevedere la real izzazione di nuovi percorsi e viabi l i tà solo se 
espressamente indicata in cartograf ia o funzionale al completamento del 
circuito pedonale, ciclabi le, equestre; 

 

Art. 19.1 – Viabi l i tà 

Comma 2. In coerenza con gl i  obbiett ivi  del Piano strutturale, le previsioni 

r iguardanti  la viabi l i tà hanno come f inal i tà: 

-  la r iduzione del l ' inquinamento atmosferico e più in generale la mobil i tà 
sostenibi le di cui al l 'art .  19 comma 3; 
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- i l  r iordino del l 'attuale assetto del la viabi l i tà attraverso gl i  interventi  di 
completamento del la v iabi l i tà primaria; 

-  i l  declassamento del la Tosco Romagnola a strada di interesse locale e sua 
r iqual i f icazione ad asse attrezzato di servizi  e residenza; 

- la funzione di mobil i tà anche pedonale e ciclabi le del la rete viaria; 

-  completamento del sistema di attraversamento del la ferrovia ai f ini  del la 
saldatura del tessuto edi l izio e infrastrutturale a nord e a sud di questa; 

- creazione di col legamenti  trasversal i  a nord e a sud del  sistema 
longitudinale del trasporto pubbl ico per completare la rete del servizio nel 
terr i tor io comunale. 

 

Art. 19.3 - Percorsi ciclabi l i  e pedonal i 

Comma 1. Sono individuati  in cartograf ia percorsi ciclo pedonal i  per i l  

pubbl ico passaggio, con le seguenti  f inal i tà: 

-  real izzazione di una rete ciclo-turist ica comunale di i t inerari  guidati  al la 
funzione di conoscenza del le emergenze stor ico ambiental i ;  

-  r iqual i f icazione urbana mediante la real izzazione di tratt i  ci  ciclabi l i  in 
luogo del le attual i  sedi viarie; 

-  funzione di mobil i tà alternativa urbana ed extra-urbana e funzione 
r icreativa col legata con i l  sistema di percorsi ciclo turist ici  del la pianura 
pisana. 

 

Comma 2. La rete cic labi le dovrà essere real izzata in sede protetta lungo la 

viabi l i tà di scorr imento, mentre per quanto r iguarda le strade di quart iere e 

local i  i  contenuti volumi di traff ico possono permettere l 'uso promiscuo del le 

sedi stradal i ;  per incentivare l 'uso del la bicicletta, sono individuati  degl i  

i t inerari  ciclo-turistici  che possono oltremodo contr ibuire ad una 

valorizzazione del terr i tor io nei suoi aspett i  paesaggist ici ,  attraverso la rete 

extra urbana ciclabi le privi legiando l ’uso di strade poderal i ,  percorsi 

arginal i ,  sentieri ,  strade forestal i  e strade vicinal i ,  integrata con quel la 

urbana di  col legamento tra aree residenzial i ,  servizi ,  aree produtt ive, 

parcheggi scambiatori ,  centr i  urbani. 

Comma 3. Qualora i  percorsi esistenti  non godano i l  dir i t to d’uso pubbl ico i l  

Comune potrà ist i tuire una servitù in accordo con i  proprietari  mediante 

apposita convenzione. Per i  nuovi percorsi le caratterist iche e la segnalet ica 

saranno stabi l i te con progett i  esecutivi ,  ma la sezione sarà almeno di m 2,50, 

con previsione di alberature e sistemazioni a verde di arredo anche in 

relazione con l ’attuazione dei l imit i  urbani . 
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Art. 36 - Aree agricole del la pianura bonif icata 

Comma 2. In tal i  aree le previsioni del regolamento urbanist ico, nel r ispetto 

dei contenuti  del piano strutturale, hanno le seguenti  f inal i tà: 

-  . . .  

-  la valorizzazione del  terr i tor io attraverso l 'agri turismo e le att ivi tà di 
fruizione del terr i tor io per i l  tempo l ibero, da svi luppare in col legamento 
con i l  progetto di circuito attrezzato e di visi ta ciclabi le, pedonale, 
equestre, carrabi le. 

 

Art. 40.5 - Norme ambiental i :  Mobi l i tà e accessibi l i tà 

Comma 1. Costi tuiscono componenti  del la mobil i tà e del l 'accessibi l i tà le 

infrastrutture per la mobil i tà ed i l  t rasporto pubbl ico, per l 'organizzazione 

del la sosta, le infrastrutture a servizio dei pedoni e per la mobil i tà cicl ist ica. 

Comma 2. I l  sistema del la mobil i tà è descri tto nel la relat iva relazione 

tecnica al legata al  presente regolamento urbanist ico che i l lustra e anal izza i  

seguenti  aspett i :  

-  domanda del la mobil i tà al lo stato di adozione del la variante generale del 
regolamento urbanist ico; 

- caratterist iche del la domanda potenziale attesa a seguito del la 
real izzazione del le nuove funzioni insediat ive; 

- caratterist iche funzional i  del la rete stradale principale; 

-  l ivel l i  di  incidental i tà registrat i  sul la rete stradale comunale; 

- spostamenti  previst i  in auto attratt i /generat i  dal la real izzazione del le 
nuove funzioni insediat ive; 

- st ima fabbisogno di domanda di sosta a seguito del la real izzazione del le 
nuove funzioni insediat ive; 

- opportunità di intervento per r iqual i f icare l 'offerta di sosta e la rete dei 
percorsi pedonal i ;  

-  interventi  struttural i  sul la rete stradale; 

- caratterist iche funzional i  del progetto del la rete ciclabi le di interesse 
comunale. 

 

 

Anche i l  PGTU comunale pone part icolare attenzione al la mobil i tà 

ciclabi le, proponendo, nel la sezione dedicata ai “Provvedimenti  di  intervento” 

di cui si  al lega l ’estratto (Al l .C), qual i  obiett ivi  pr ior i tar i :  

-  i l  migl ioramento del le condizioni di  circolazione; 

- i l  migl ioramento del la sicurezza stradale; 
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- la r iduzione degl i  inquinamenti  atmosferico ed acustico; 

- i l  r isparmio energetico; 

individuando in dettagl io, i  provvedimenti  in r i fer imento a singole 

strade, nuclei urbani, intersezioni,ecc. descrivendo, anche attraverso l ’aiuto di 

apposit i  schemi funzional i ,  le diverse t ipologie 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. 
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Part icolarmente signif icat iva è l ’attenzione posta dal PGTU 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 mobil i tà urbana proposto 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 pedonal i  ben connessa, protetta, sicura ed 

accessibi le. 

I l  PGTU prevede di ottenere la convivenza fra traff ico veicolare ed 

altr i  usi del lo spazio stradale può essere attraverso una opportuna 

progettazione del le infrastrutture e regolamentazione del la c ircolazione, 

individuando, quale intervento principale per r idurre l ’ impatto del  traff ico ed 

incrementare la vivibi l i tà e la sicurezza del la strada, la “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 in mol 

t 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. 
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1 .4  L ’ U F F I C I O  P E R  L A  M O B I L I T À  C I C L A B I L E  E  L E  C A M P A G N E  D I  

E D U C A Z I O N E  

I l  Comune di Cascina ha stabi l i to che è un obiett ivo strategico lo 

svi luppo e la dif fusione del la mobil i tà ciclabi le in ambito urbano e 

extraurbano, la promozione del l ’uso del la bicicletta alternativa ai veicol i  nel le 

aree urbane e nei col legamenti  con i  terr i tor i  contermini, per migl iorare la 

qual i tà del la vi ta, r idurre i l  r ischio di incidental i tà e i  l ivel l i  di  inquinamento 

acustico e atmosferico nel l ’ambiente. Questa convinzione ha portato ad una 

maggiore sensibi l i tà ed attenzione al tema, tanto che è stato dato indir izzo al  

Servizio Autonomo Pianif icazione del terr i tor io e Lavori  Pubbl ici ,  di  att ivarsi 

per individuare, al  suo interno, un Uff icio specif ico che possa seguire e dare 

la giusta attenzione a questa t ipologia di mobi l i tà. 

L’uff icio, che sarà individuato nel Servizio SIT, dovrà sovraintendere 

ai progett i  per la real izzazione sia dei percorsi ciclabi l i  promossi e real izzat i  

dal la pubbl ica amministrazione, sia a quel l i  progettat i  dal privato nel l ’ambito 

dei piani attuat ivi  di  ampliamento o di r iqual i f icazione del tessuto insediat ivo. 

 

È molto importante che ai processi di  cambiamento e di real izzazione 

del le pol i t iche per una mobil i tà (e un’urbanist ica) innovativa che favorisce i  

pedoni, le bici  e i l  TPL, si  aff ianchino azioni e campagne educative e di 

informazione per bambini ed adult i  che trasmettano un’approfondita 

conoscenza del Codice del la Strada, contr ibuiscano al formarsi di  una nuova 

cultura del la mobil i tà e promuovano i l  reciproco r ispetto tra gl i  utent i  del la 

strada. 

In part icolare per abituare chi si  sposta con mezzi a motore ad avere la 

giusta attenzione verso pedoni e cicl ist i  e questi  ul t imi a muoversi in modo 

sicuro. 

 

In col laborazione con l ’Uff icio Scuola, l ’Uff icio Cultura e con i l 

Comando di Pol izia Municipale, saranno: 

- real izzate conferenze, att ivi tà cultural i  ed iniziat ive educative volte a 
favorire la cultura del la bicicletta come mezzo di trasporto; 

-  organizzate iniziat ive formative ed informative sul l ’ut i l izzo di protezioni  
del cicl ista qual i  abbigl iamento e casco, sul la lettura del la segnalet ica, 
vert icale e orizzontale, special izzata per i l  t raff ico ciclist ico e di quel la 
integrat iva dedicata agl i  i t inerari  ciclabi l i ;  
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- organizzate iniziat ive formative ed informative con la specif ica 
evidenziazione del le norme del Codice del la Strada e di tutt i  gl i  elementi  e 
i  consigl i  che r iguardano i l  tema centrale del la sicurezza propria e altrui 
nel modo di condurre la bicicletta e muoversi  nel t raff ico ci t tadino; 

- att ivazione, presso gl i  ent i  preposti  al  tur ismo, di servizi  di  informazione 
per cicloturist i .  

 

È intenzione del l ’Amministrazione svi luppare col laborazioni con le 

Scuole Guida del l ’area pisana per un’azione comune f inal izzata ad aumentare 

la sensibi l i tà verso la tematica del la mobil i tà cicl ist ica, sia sotto i l  prof i lo 

del la guida in prima persona del mezzo stesso sia del l ’attenzione da porre 

come automobil ist i .  
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1 .5  PA R T E C I P A Z I O N E  A  P R O G E T T I  P E R  I N C E N T I V A R E  L A  M O B I L I TÀ  

S O S T E N I B I L E  

CICLOESPLORANDO 

Nell ’ambito del progetto “Circuit i  di  idee/percorsi  per tutt i ”  dedicato 

al le pol i t iche giovani l i  è stato predisposto i l  materiale raccolto nel la 

pubbl icazione “Cicloesplorando” (Al l .D), promossa da Comune di Cascina e 

coordinata dal la Cooperat iva i l  Delf ino, Gruppo Podist ico la Verru’a, Scuola 

Mtb Ari t imi, SchermAbil i tà e Spazio Leopoldo. 

L’opuscolo descrive i  percorsi cicloturist ici  presenti  sul terr i torio di 

Cascina, ut i l i  a col legare le varie part i  del la ci t tà e a raggiungere in bicicletta 

o a piedi  le zone sport ive, cultural i  e paesaggist iche di maggiore impatto ed 

interesse. 

L’ iniziat iva ha offerto un contr ibuto nel la valorizzazione del terr i tor io 

cascinese, indicando cinque circuit i  cic labi l i ,  individuati  a seguito di 

un’esplorazione del le r isorse natural ist iche, storiche ed art ist iche, facendo 

emergere gl i  scorci paesaggist ici  t ipici  del la campagna toscana, percorr ibi l i  

attraverso piste ciclabi l i  esistent i e strade a bassa intensità di traff ico, in 

bicicletta o a piedi. 

Si r iporta, di  seguito,  un estratto r iguardante l ’ It inerario n.1 Cascina. 
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I l  materiale permetterebbe di valutare uno svi luppo dei percorsi quale 

opportunità di tur ismo giovani le e comunque al la portata di tutt i ,  anche di 

persone disabi l i ,  ed è dunque da considerarsi propedeutico al lo svi luppo di 

progettazioni mirate in tal  senso. I percorsi,  ol tre ad essere attualmente quel l i  

più percorr ibi l i ,  toccano punti  di  valore sociale, culturale, sport ivo e 

aggregativo che possono dunque essere raggiunti  in bicicletta o a piedi, 

attraverso un selezionato ret icolo di strade che l i  col lega. 
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I l  progetto “CIRCUITI D’ IDEE... PERCORSI PER TUTTI” è nato con 

lo scopo di dare voce ai giovani aff inché si svi luppi una coscienza civica 

att iva, promuovendone la partecipazione nel r icercare e consol idare le 

opportunità ed i  luoghi di  aggregazione e social izzazione presenti  sul 
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terr i tor io, coinvolgendol i  nel l ’ ideazione, organizzazione e gestione di  

spazi/ luoghi loro dedicat i  e programmando l ’apertura di nuovi. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

24 di 131



 

POSTAZIONE DI BIKE-SHARING 

I l  Comune di Cascina si  è poi att ivato per dare l ’opportunità ai 

ci t tadini di  avere a disposizione un mezzo nuovo e sostenibi le, n.8 biciclette a 

pedalata assist i ta, attraverso la definizione di un sistema di bike-sharing 

(biciclette condivise) aperto atutt i .  La postazione è stata instal lata nel 2011 a 

Cascina Capoluogo ed era già inseri ta nel PAC 2011/2013 approvato con Del.  

G.C. n. 120/2011.  

È stata real izzata una prima postazione di bikesharing con otto 

cicloposteggi  per biciclette a pedalata assist i ta: nel centro storico di Cascina 

Capoluogo è stata inaugurata i l  13.11.2011 una prima stazione di bikesharing 

con otto cicloposteggi per biciclette a pedalata assist i ta. Le biciclette, a 

disposizione del la ci t tadinanza, possono essere prelevate tramite una tessera 

elettronica previa registrazione presso i  competent i  uff ici  comunali .  Fino ad 

oggi sono stat i  registrat i  n. 295 prelevamenti  bicicletta per un tempo di  

ut i l izzo st imato in circa 300 ore. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Postazione per biciclette a pedalata assist i ta a Cascina Capoluogo 
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I l  servizio di bike sharing è un val ido strumento di accompagnamento, 

tra gl i  al tr i ,  del le pol it iche per r idurre e scoraggiare l ’uso del l ’auto privata e 

al contrario incentivare l ’uso dei mezzi pubbl ici  e favorire la cultura del la 

bicicletta come eff iciente mezzo di trasporto urbano. 

Le biciclette sono agganciate al la colonnina e vengono sganciate 

semplicemente avvicinando una tessera elettronica. Le colonnine sono 

col legate in remoto ad un server che gestisce e monitora in tempo reale la 

si tuazione sul  terr i tor io e i  tempi di ut i l izzo. Tutto i l  disposit ivo gestionale e 

informativo può essere disponibi le su web, con evidenti  vantaggi sia per i l  

gestore ( i l  Comune) sia per i l  singolo utente, i l  quale può informarsi in tempo 

reale sul la disponibi l i tà di biciclette, ol trechè del credito residuo sul la sua 

tessera. 

C’è quindi una dif ferenza totale tra i l  bike sharing e i l  noleggio 

biciclette nel le sue diverse forme. Il  bike sharing si  caratterizza 

concretamente come un mezzo di trasporto integrato nel la rete dei trasport i 

pubbl ici .  

 

 
PROGETTO PEDIBUS 

I l  Progetto Pedibus s’ inserisce nel l ’ampia famigl ia degl i  interventi  

mirat i  a r idurre l ’ inquinamento atmosferico e a migl iorare la qual i tà del la vi ta 

nel le ci t tà, andando ad agire sui comportamenti  dei singol i  e supportandol i  nel 

cambiamento improntato al la sostenibi l i tà. 

I l  Pedibus è uno scuolabus umano, formato da una carovana di 

bambini passeggeri  che in gruppo vanno a scuola a piedi con la guida e 

supervisione di due o più adult i  per permettere di raggiungere la scuola in 

sicurezza. I l  Pedibus, come un vero scuolabus, parte da un capol inea e 

seguendo i l  percorso prestabi l i to raccogl ie passeggeri  al le varie fermate 

predisposte lungo i l  cammino, r ispettando l ’orario pref issato. 

I l  Progetto Pedibus ha avuto inizio durante l ’anno scolast ico 

2009/2010, e si  è svi luppato nel corso negl i  anni f ino a comprendere la 

partecipazione di tre scuole primarie del terr i tor io comunale, la “G.Gali lei” e 

la “B.Ciari” di  Cascina e la “G.Pascol i” di  San Frediano con la col laborazione 

di quattro associazioni  di  volontariato del terr i tor io. 

I l  Servizio Pedibus è stato implementato nel l ’a.s. 2011/2012 

al largando l ’offerta al l ’ intero ciclo del le scuole Primarie, comprendendo 
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anche i  bambini del le classi I e I I,  att ivando una l inea aggiuntiva a Cascina 

Capoluogo e inaugurando i l  Progetto Pedibus anche per la frazione di San 

Frediano a Sett imo con due l inee att ive afferenti  al la scuola primaria Pascol i .  

I l  progetto ha r iscosso un notevole successo coinvolgendo 

complessivamente n.61 ragazzi del le tre scuole primarie coinvolte e n.  18 

volontari  accompagnatori  del le associazioni presenti  sul terr i tor io. 

Linee Pedibus att ive: 

Per Cascina 

- scuola Gali lei :  l inee Rosa, Gial la e verde 

- scuola Ciari :  l inea blu 

Per San Frediano  

- scuola Pascol i :  l inee Viola e Rossa 

Associazioni di  volontariato: 

-  Auser  

-  Carabinieri  in pensione 

- Arcicaccia 

- Arci Badia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

27 di 131



 

BILANCIO PARTECIPATIVO:  CASCINA PARTECIPA!  

Nel 2012 e nel 2013 i l  bi lancio partecipat ivo “Cascina Partecipa!” è 

stato un nuovo modo di concepire e vivere la democrazia, più prossima ai 

ci t tadini singol i  e associat i  tra loro, basata sul la discussione e sulla decisione 

diretta su come spendere in maniera più eff icace e condivisa le r isorse 

comuni.  Gl i  obiett ivi  di  “Cascina Partecipa!” sono stat i  quel l i  di :  

- creare degl i  spazi  e del le forme stabi l i  di  informazione, discussione, 
sensibi l izzazione e mobil i tazione attorno ai temi di carattere pubbl ico; 

- valorizzare le conoscenze e le competenze present i  sul  terr i tor io, 
condividerle e dif fonderle, per accrescere i l  capitale sociale e 
l ’ intel l igenza col lett iva del la comunità; 

- aumentare i  canal i  informativi  e la trasparenza del l ’amministrazione 
comunale con i  ci t tadini e tra i  ci t tadini stessi;  

- operare una giusta ed equa redistr ibuzione del le r isorse pubbl iche tra i 
terr i tor i  e tra le categorie social i ;  

- costruire così una ci t tà informata, consapevole,  coesa, trasparente, inclusiva 
e sol idale, che può avvenire solo attraverso i l  coinvolgimento att ivo del la 
ci t tadinanza. 

 

“Cascina Partecipa!” non ha f inal i tà propagandist iche, commercial i  o 

di parte, ma è semplicemente uno strumento in mano ai ci t tadini per la ci t tà; 

vi  può partecipare chiunque sia residente 

presso i l  Comune di Cascina ed abbia 

un’età prossima, uguale o superiore ai 16 

anni. 

I l  Bi lancio Partecipativo 2013 si 

dota del la metodologia Respons.In.City che 

offre: 

-  al  ci t tadino l ’occasione di svi luppare 
competenze per concorrere a costruire 
nuove azioni;  

-  al l ’AC l ’occasione di disporre del la 
col laborazione dei  ci t tadini nel la 
valutazione di come gestire le r isorse di 
Cascina. 
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Dalla partecipazione dei ci t tadini al la cosa pubbl ica è scaturi ta la 

volontà di rendere ciclabi le la Tosco Romagnola: i  ci t tadini hanno fortemente 

voluto la progettazione del tratto di pista ciclabi le sul la Tosco Romagnola in 

local i tà Tit ignano, inseri to nel Programma Triennale 2014/2016 ed Elenco 

Anuale 2014 dei Lavori  Pubbl ici ,  approvato con Del iberazione C.C. n.39 del 1 

lugl io 2014, esecutiva, rubricato “Pista Ciclabi le lungo la Tosco Romagnola” 

per un importo di Euro 500.000,00.= da f inanziare con r isorse di bi lancio. 

 
ECO ROAD ON – CASCINA E PONTEDERA DIVENTANO ELETTRICHE 

Nell ’ambito dei seguenti  bandi regional i  e comunitari :  

-  Decreto Dir igenziale Regionale n. 5815 del 06/12/2011 di approvazione 
avviso e modali tà per la presentazione dei progett i  - Annual i tà 2011/2013, 
di cui al  Bando POR CREO FESR 2007-2013 – l inea di intervento 2.3 b 
“Attuazione di progett i  per i l  migl ioramento del la qual i tà del l ’ar ia in aree 
urbane”, pubbl icato sul BURT i l  15/02/2012; 

- Decreto Dir igenziale Regionale n. 6339 del 29/12/2011 di prenotazione 
specif ica del le r isorse e approvazione del  Bando “Attuazione di  progett i 
per i l  migl ioramento del la qual i tà del l ’ar ia”, pubbl icato sul BURT i l 
15/02/2012; 

i  Comuni di  Cascina e Pontedera hanno predisposto i l  Progetto di 

mobi l i tà elettr ica “Eco road on - Cascina e Pontedera diventano elettr iche” 

che prevede la creazione di un vero e proprio sistema di mobil i tà elettr ica 

sul l ’asse viario strategico quale quel lo del la Tosco Romagnola, in continuità 

con i l  sistema infrastrutturale esistente nel Comune di Pisa e che r iguarda, in 

part icolare: 

1. l ’ infrastrutturazione elettr ica del l ’asse viario del la Tosco Romagnola con 
punti  di  r icarica posizionati  in corr ispondenza del le aree di sosta e 
parcheggi  pubbl ici  dis locati  in prossimità di detto asse viario; 

2. la real izzazione di pensi l ine con copertura fotovoltaica in corr ispondenza 
dei punti  strategici  del le aree urbane dei due comuni, f inal izzate 
al l ’ individuazione di postazioni di  sosta per veicol i  elettr ici  da adibire a 
forme di car sharing, qual i  sistemi di auto al imentazione del le postazioni;  

3. l ’acquisto di veicol i  elettr ici di  diversa t ipologia per r ispondere al le 
diverse esigenze del l ’utenza da destinare a forme di car sharing mediante 
società di servizi ;  

4. l ’ implementazione del  sistema di bike shar ing per biciclette a pedalata 
assist i ta con postazioni in corr ispondenza di punti  nodal i  di  mobi l i tà nei 
terr i tor i  comunali .  
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I l  progetto è stato f inanziato e prevede l ’acquisto di n.9 veicol i 

elettr ici  da adibire a car sharing, l ’acquisto di un motocarro da destinare ai 

ci t tadini che ut i l izzano i l  centro di  raccolta, la real izzazione di n.17 punti  di  

r icarica elettr ica sul terr i tor io di Cascina lungo l ’asse del la Tosco Romagnola 

e lungo i  pr incipal i  assi trasversal i  di  penetrazione del le frazioni , 

l ’ instal lazione di n.2 pensi l ine fotovolta iche a Cascina Capoluogo e a 

Tit ignano, nonchè l ’ instal lazione di una seconda postazione di bike sharing 

per n. 8 biciclette a pedalata assist i ta a San Frediano. 

I l  progetto è ormai in avanzato stato di real izzazione in quanto sono in 

corso le procedure di gara per l ’acquisto dei  beni e la real izzazione dei lavori .  

 

I servizi  di  Car Sharing e di bike sharing elettr ico funzioneranno sul la 

base di un sistema di  prenotazione attraverso i l  censimento anagrafico degl i  

utenti  presso un punto di front office al lest i to ad hoc presso una apposita 

società di servizi .   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Planimetria Territorio di Cascina con localizzazione postazioni di ricarica 

elettrica 
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Si tratta nello specif ico di registrare in un elenco cl ient i ,  coloro che 

decidono di prenotarsi per l 'ut i l izzo sia del sistema Car sharing che di quel lo 

del Bikesharing elettr ico, mediante la controf irma di un contratto d 'uso dei 

mezzi che tutel i  i l  gestore ed i l  comune sotto i l  punto di vista di 

responsabi l i tà civi le e penale causate da un uso improprio o doloso dei mezzi 

stessi. Verrà quindi effettuata la consegna agl i  utenti  di  una tessera o altro 

disposit ivo elettronico personal izzato che avrà la funzione di permettere ai 

cl ient i  censit i  di  entrare in possesso autonomamente dei mezzi presso i  punti 

di  raccolta e di ut i l izzarl i  conseguentemente sul terr i tor io contestualmente 

avendo la gest ione degl i  eventual i  addebit i  per l 'ut i l izzo. 
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1 .6  LA  P I A N I F I C A Z I O N E  A S S O C I A T A  

Cascina – Vicopisano 

Le Amministrazioni comunali  di  Cascina e di Vicopisano, in perfetto 

accordo con quanto previsto dal l ’Art. 4 comma 2 del la L.R. 27/2012, in 

considerazione del le caratterist iche del loro terr i tor io, perseguono obiett ivi  

comuni nel l 'ott ica di  migl iorare la mobil i tà con la riduzione del traffico 

veicolare e ottenere una migl iore vivibi l i tà del le aree urbanizzate, intendono 

real izzare una rete di piste ciclabil i  in modo da consentire l 'ut i l izzo del la 

bicicletta in condizioni di  sicurezza, favorendo i l  consol idarsi di  una nuova 

cultura del movimento che privi legi  mezzi ecologici .  Le stesse 

Amministrazioni comunali  hanno individuato, quale opera infrastrutturale 

strategica per la mobil i tà, un col legamento pedonale e ciclabi le sul f iume 

Arno che unirà i  terr i tor i  dei due comuni contermini, at traverso la 

real izzazione di una nuova passerel la ( local izzata in prossimità 

del l ’ insediamento storico di san Frediano e degl i  impianti  sport ivi  e termali  di  

Ul iveto) o la r istrutturazione e l 'adeguamento dei ponti  esistenti .  In tale senso 

i l  presente documento è stato redatto in forma coordinata con i l  piano del la 

mobil i tà cicl ist ica del Comune di Vicopisano, attravesro la st ipula di un 

accordo tra le due Amministrazioni comunali .   

A tal  proposito si  r invia al la del ibera di Giunta Comunale n.19 del  13 

marzo 2014 con la quale si  approva l ’accordo tra i  Comuni di  Cascina e 

Vicopisano per la redazione, in forma coordinata, dei r ispett ivi  piani del la 

mobil i tà cicl ist ica ai sensi del la L.R. 27/2012. 

Dal la redazione in forma coordinata dei due piani possono derivare 

infatt i  benefici  per entrambe le Amministrazioni comunali .  In part icolare, i l  

Comune di Cascina, i l  cui terr i tor io è attraversato dal la "Ciclopista 

del l 'Arno", che rappresenta un circuito ad alta attratt ivi tà tur ist ica, 

ambientale, r icreativa e di mobi l i tà col lett iva e, inoltre,  è uno dei percorsi 

strategici  inseri t i  nel PRIIM, potrebbe col legare questa importante arteria 

ciclabi le con una serie di "piste" che potrebbero condurre ad importanti  si t i  di 

interesse culturale presenti  sul terri tor io di Vicopisano, nonché con i  percorsi 

ciclabi l i  esistent i  sui monti  pisani. 

 

Cascina – Vicopisano – Calcinaia – Pontedera – Università 

I l  Comune di Cascina insieme ai Comuni di Pontedera, Vicopisano e 

Calcinaia, in considerazione del le caratterist iche del loro terr i tor io e 
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nel l ’ott ica di migl iorare la mobil i tà con la r iduzione del traff ico veicolare e 

ottenere una migl iore vivibi l i tà del le aree urbanizzate, in attuazione del la 

legge regionale n.27/2012, “ Interventi  per favorire lo svi luppo del la mobil i tà 

cicl ist ica”, intendono real izzare, in maniera coordinata, una rete integrata di  

piste ciclabi l i  in modo da consentire l ’ut i l izzo del la bicicletta in condizioni di  

sicurezza, favorendo i l  consol idarsi di  una nuova cultura del  movimento che 

privi legi mezzi ecologici . 

I terr i tor i  dei quattro comuni sono interessati  da una importante 

arteria ciclabi le di interesse regionale lungo i l  corso del f iume Arno che può 

essere col legata con una rete di piste ciclabi l i  esistent i  e di progetto che 

possono condurre ad importanti  pol i  di  attrazione e si t i  di  interesse culturale 

presenti  sul terr i tor io del la pianura pisana, nonché con i  percorsi ciclabi l i  

esistent i  sui Monti Pisani, col legando l ’entroterra toscano al mare con 

l ’accesso dei ci t tadini in bici  o a piedi a tutta la rete di trasporti  pubbl ici  che 

si  svi luppa nel la pianura pisana. 

Considerato quindi  che le Amministrazioni comunali  di  Cascina, 

Pontedera, Vicopisano e Calcinaia, insieme al l ’Università di Pisa: 

- hanno quale interesse comune, i l  migl ioramento del la mobil i tà ciclabi le 
nel terr i tor io e intendono predisporre insieme una proposta di intervento 
per partecipare direttamente al suddetto avviso in forma aggregata;  

- individuano, quale obiett ivo strategico, la real izzazione di un i tenerario 
ciclopedonale lungo i l  corso del l ’Arno nel tratto che attraversa e interessa 
i  terr i tor i  comunali  di  pert inenza, compreso un col legamento pedonale e 
ciclabi le sul f iume Arno di col legamento dei terr i tor i  di  Cascina e 
Vicopisano, attraverso la real izzazione di una nuova passerel la 
ciclopedonale, con le f inal i tà di creare una rete integrata di percorsi 
ciclopedonal i  che conducono ad importanti  si t i  di  interesse culturale 
presenti  sul terr itor io di Cascina, Pontedera, Vicopisano e Calcinaia,  
nonché con i  percorsi ciclabi l i  esistent i  sui Monti Pisani, facenti  parte 
del la Rete escursionist ica Toscana; 

- hanno sottoscri t to un accordo con i l  quale discipl inano i  relat ivi  rapport i 
al  f ine del perseguimento degl i  obiett ivi  ci tat i .  

 

 

 

 

33 di 131



 

2. QUADRO CONOSCITIVO  

2 .1  IL  T E R R I T O R I O  D I  CA S C I N A  E  L A  M O B I L I T À  

I l  comune di Cascina è caratterizzato da un’elevato l ivel lo di domanda 

di mobil i tà, la sua popolazione residente di  ol tre 44.000 ab. unitamente al la 

domanda attratta genera giornalmente un volume complessivo di ol tre 100.000 

viaggi effettuat i  prevalentemente con i l  mezzo privato e l ’auto in part icolare, 

la tab. 2.1.1 i l lustra in dettagl io i  diversi segmenti  del la domanda 

attratta/generata. 

La componente più signif icat iva del la domanda di mobil i tà è cost i tui ta 

dagl i  spostamenti  interni che rappresentano oltre i l  70% del totale 

viaggi/giorno; i l  vettore più ut i l izzato è l ’autovettura, tra gl i  spsotamenti  

sistematici  questo mezzo è impiegato per i l  61% degl i  spostamenti  seguito 

dagl i  spostamenti  a piedi con i l  25%, molto r idotto l ’uso del trasporto 

pubbl ico (8%) e le 2 ruoteche si attestano al  6%. 

Una conferma del l ’uso dif fuso del l ’auto si  evince anche dal l ’elevato 

tasso di motorizzazione. 

I veicol i  circolanti  (escluso motocicl i  e r imorchi) sono oltre 30.000, le 

autovetture sono circa 27.000 e determinano un indice di motorizzazione pari  

a circa 62 auto/100 ab.. 

Gl i  spostamenti  in ambito urbano sono prevalentemente polarizzat i  

sul la direttr ice est-ovest cost i tui ta dal l ’asse della v.Tosco-Romagnola su cui 

si  attestano quasi tutte le principal i  funzioni attratt ive di domanda di interesse 

comunale e intercomunale (v. f ig. 2.1.1). 

La central i ta del la v.Tosco-Romagnola si  è sostanzialmente mantenuta 

anche nonostante lo svi luppo più recente del l ’uso del suolo che ha avuto 

alcune signif icat ive espansioni, la f ig. 2.1.2 i l lustra i l  C O R I N E  del comune di 

Cascina: ol tre i l  90% del le diverse funzioni  insediate si  col loca in una fascia 

terr i tor iale densamente urbanizzata con una distanza non superiore ai 500 m. 

r ispetto al l ’asse del la v.Tosco-Romagnola, che attraversa longitudinalmente i l  

terr i tor io comunale per una lunghezza di 9 Km (v. f ig. 2.1.3). 
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Tab.  2.1 .1  -  Analisi  del la domanda di  spostamento  attuale-giorno  tipo 

feriale  invernale scolastico  

 
 
 

 

Fig. 2.1 .1  -  Gli  spostamenti  totali  giornal ieri  interni  al  comune  

(n°  spostamenti/giorno > 200)  
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Fig. 2.1 .2 -  Il  CORINE del  comune di  Cascina  
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Fig. 2.1 .3  -  Le funzioni  insediate  a una distanza non superiore ai  500 m.  

rispetto al l ’asse  del la v.Tosco-Romagnola 
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2 .2  LA  R E T E  A T T U A L E  D E L L E  P I S T E  C I C L A B I L I  

LA RETE URBANA 

La rete del le piste ciclabi l i  esistent i  (v.  f ig,  2.2.2) è cost i tui ta da 14 

percorsi ciclabi l i  per una lunghezza complessiva di  ca. 26 km. Di questi  17 km 

(65%) sono relat ivi  al la pista ciclo pedonale del l ’Arno, 4 km presso 

l ’osservatorio Virgo, mentre i  restanti  5 km sono tratte urbane prive però di  

un adeguato l ivel lo di  connessione. La rete urbana è caratterizzata da percorsi 

di  carattere primario che sono local izzat i  lungo la v.Tosco-Romagnola, 

v.Oristano presso l ’area commerciale di Navacchio, e lungo la l inea ferrovia 

Pisa-Firenzee, e da percorsi secondari  di  servizio al la central i tà del quart iere.  

Su v.Tosco-Romagnola è stato approvato i l  progetto per la real izzazione 

di una nuova tratta ciclopedonale da v.Meliani (loc. Tit ignano) a v.Berretta 

(loc. Navacchio). Il  percorso si  svi luppa in prosecuzione del l ’esistente da 

v.Mannocci a v.Meliani, ha uno svi luppo pari  a 1,15 km con una sezione 

costante di 2,50 m per la pista ciclabi le bidirezionale, 1,50 per i l  percorso 

pedonale e un cordolo inval icabi le di 0,5 m per separarlo dal la corrente 

veicolare. Questo prolungamento permette di real izzare un percorso 

ciclopedonale avente una lunghezza complessiva pari  a ca. 1,8 km, 

migl iorando l ’offerta viaria per la mobil i tà dolce e l ’accessibi l i tà ai numerosi 

servizi  presenti  su questa tratta stradale in condizioni di  sicurezza. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 
 

 

Fig. 2.2.1  -  Particolare del lo  stato attuale tra v .  Meliani  e  v .  Berretta  

Nelle pagine seguenti  si  r iportano sintet icamente la descrizione del le 
caratterist iche dei percorsi pr incipal i .  
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Fig. 2.2.2 -  La rete  dei  percorsi  ciclabil i  esis tente  
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v.Tosco-Romagnola (cod 1) 

Si svi luppa per una lunghezza complessiva pari  a 680 m. da v.Mannocci  

a v.Meliani. I l  percorso ciclabi le, in aff iancamento al percorso pedonale, è in 

sede r iservata e protetta separato dal la corrente veicolare di v.Tosco-

Romagnola attraverso uno spart i traff ico inval icabi le avente una larghezza pari  

a ca. 0,50 m. Presenta una sezione costante di 2,50 m con un restr ingimento in 

corr ispondenza del la rotatoria tra v.Tosco-Romagnola e v.Tit ignano. Lungo i l  

percorso è presente la segnalet ica vert icale e orizzontale. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 
 

 

Fig. 2.2.3 -  Tratto iniz iale in corrispondenza di  v .  Mannocci  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.2.4 -  Il  particolare del l ’attraversamento in v .  Toscana  
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Fig. 2.2.5 -  Il  partico lare del  percorso in corrispondenza del l ’ intersezione  

tra  v .Tosco-Romagnola e  v .Titignano  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.2.6 -  Il  particolare del  restringimento  in corrispondenza  

del l ’ intersezione  

tra  v .Tosco-Romagnola e  v .Titignano  
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Fig. 2.2.7 -  Il  percorso  ciclabile  davanti  al la scuola  

 
 
 
 
 
 
v.di Mezzo Nord-v.Martir i  della Libertà (cod 2) 

Si svi luppa per una lunghezza complessiva pari  a ca. 900 m sul l ’ex 

tracciato del la tranvia a Zambra; col lega v.di Mezzo Nord con v.Mart ir i  del la 

Libertà, e attraverso un percorso che si svi luppa in parte su strada bianca, con 

i l  percorso ciclopedonale del l ’Arno. È caratterizzata da una sezione pari  a 

2,50 m con restr ingimento in corr ispondenza del tratto terminale verso 

v.Mart ir i  avente una larghezza pari  a ca. 1,80 m, con pavimentazione in 

autobloccanti .  È presente la segnalet ica vert icale che indica l ’ inizio e la fine 

del percorso. 
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Fig. 2.2.8 -  Partico lare del  percorso ciclabile  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.2.9 -  Particolare del la  sezione nel la  parte terminale  
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Fig. 2.2.10 -  Il  col legamento  con la pista  ciclopedonale del l ’Arno  

 
 

v.Oristano (cod 3) 

Si svi luppa per una lunghezza di ca. 500 m. Il  percorso è cost i tui to da 

due tratte; la prima col lega l ’area commerciale compresa tra la sp 24 e 

v.Sant’Antioco, mentre la seconda tratta col lega v.Rocchi con l ’abitato di 

v.Cadut Lyra. Presenta una sezione di 2,50 m. costante lungo lo svi luppo del 

percorso, con pavimentazione in cemento colorato. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.2.11  -  Part icolare  del  percorso in v .Oristano  
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Fig. 2.2.12 -  Part icolare del  percorso in v .Oristano in  corr ispondenza 

dell ’ intersezione tra v .Oristano e  la  sp 24 

 

 

 

 
Percorsi ciclabil i  lungo la ferrovia (cod. 4-5-6) 

Consentono di col legare l ’abitato posto a sud del la l inea ferroviaria 

Pisa-Firenze con la v.Tosco-Romagnola attraverso dei sottopassi ciclopedonali. 

I percorsi presentano sezioni non inferior i  a 2,50 m, presentano uno svi luppo 

complessivo pari  a 930 m. con pavimentazione in bitume. 
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Fig. 2.2.13 -  Particolare  del  percorso in v .Giuntini  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.2.14  -  Particolare del  sottopasso del  percorso v .Giunt ini-v .Tosco-

Romagnola 
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Fig. 2.2.15 -  Particolare  del  percorso che col lega v.Is idoro con v .Sant ’Ilario  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.2.16  -  Particolare  del  percorso che col lega v.Interna con v .Carraia  
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I L PERCORSO CICLOPEDONALE DELL’ ARNO (COD. 7) 

Si svi luppa interamente lungo la sponda del f iume Arno, col legando i l  

comune di Cascina con i  comuni di  Pisa e Calcinaia. Presenta una lunghezza 

pari a ca. 17 km con una sezione trasversale di ca. 2 m. Lungo l’ i t inerario sono 

presenti  4 aree attrezzate e tratti  di  interesse paesaggistico e naturalistico, 

nonché raccordi con la viabi l i tà locale che permettono di  raggiungere 

faci lmente le pievi romaniche ubicate nel le frazioni del comune di  Cascina. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Fig. 2.2.17 -  l ’orto botanico  lungo il  percorso del l ’Arno 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fig. 2.2.18 -  Il  col legamento  con la v iabil ità  locale 
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Fig. 2.2.19  -  Particolare  del  percorso pungo l ’argine del l ’Arno  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.2.20 -  Particolare  del  percorso a Zambra  

 

49 di 131



 

2 .3  LE  I N F R A S T R U T T U R E  D E L  S I S T E M A  D E L L A  M O B I L I T À  

LA RETE STRADALE 

La rete stradale nel terr i tor io comunale di Cascina presenta 

un’estensione complessiva pari  a ca. 400 km, di cui 50 km (13%) si 

svi luppano lungo la viabi l i tà primaria e i  restanti  350 km (87%) lungo le 

viabi l i tà di quart iere e local i .   

La rete stradale primaria è cost i tui ta dal la viabi l i tà di carattere 

intercomunale (ss 67 bis, sr 206, sp 24, sp 31, S.G.C. FI -PI -L I ) e dal l ’asse di 

scorr imento urbano del la v.Tosco-Romagnola. 

 

 
Le viabil i tà primaria intercomunali 

La viabi l i tà primaria a carattere intercomunale è cost i tui ta dai seguenti  

assi stradal i :  

•  ss 67 bis Arnaccio. Ha origine in corr ispondenza del l ’ intersezione con la 
v.Aurel ia nel comune di Pisa; col lega i l  comune di Cascina con i  comuni 
di  Col lesalvett i  e Calc inaia dove si innesta con la v.Tosco-Romagnola; 

•  sr 206 Emil ia. Ha origine nel comune di Cecina; col lega i l  comune di 
Cascina con i  comuni  di  Pisa e Col lesalvet t i .  Nel la frazione Arnaccio si 
innesta con la ss 67 bis Arnaccio; 

•  sp 24 Arnaccio-Calci .  Permette di col legare i l  comune di Cascina con i l 
comune di Calci  e le sue frazioni. Al l ’al tezza del la frazione di Navacchio 
si  interseca con la v.Tosco-Romagnola e la S.G.C. FI -PI -L I ;   

•  sp 31 Cucigl iana-Lorenzana. L’asse stradale col lega i l  comune di Cascina 
con i l  comune di Vicopisano e con i l  comune di Crespina. Si innesta con 
la sr 206 nel la frazione di Arnaccio e con la v.Tosco-Romagnola a 
Cascina; 

•  S.G.C. FI -PI -L I :  rappresenta una del le arterie più importanti  del sistema 
infrastrutturale del sistema del la mobil i tà di interesse regionale, si  estende 
per ca. 13 km nel comune di Cascina e lo col lega con i  comuni di  Pisa e 
Pontedera. È caratterizzata da una piattaforma stradale r iconducibi le al la 
categoria B del le strade extraurbane principal i  (D.M. 5/11/2001). 
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La viabil i tà primaria a carattere urbano: la v.Tosco-Romagnola 

La v.Tosco-Romagnola rappresenta uno dei col legamenti  viar i  più 

importanti  del la provincia di Pisa. Nel comune di Cascina si  estende per una 

lunghezza pari  a ca. 9 km e presenta caratterist iche geometriche e funzional i  

variabi l i  lungo i l  suo svi luppo (v. f ig. 2.3.2); nel la tratta 1 compresa tra i l  

confine comunale di  Pisa e San Frediano a S. le dimensioni si  mantengono 

superiori  a 15 m., mentre si  evidenziano restr ingimenti  del la carreggiata nel la 

tratta 2 compresa tra San Frediano a S. e Cascina centro con dimensioni 

inferior i  a 13 m. Nel la tratta di attraversamento del centro storico di Cascina 

la strada è pedonal izzata. 

Nel la tratta 3 Cascina centro-Fornacette la carreggiata è caratterizzata 

da dimensioni superiori  a 16 m. tra v. le Comaschi e v.Civol i  di  Sopra, mentre 

subisce un forte restr ingimento nel la parte terminale dove le dimensioni sono 

inferior i  a 10 m.  

Dal r i l ievo geometr ico emerge inoltre che i  percorsi pedonal i  

presentano discontinuità lungo lo svi luppo del l ’asse stradale; infatt i  i l  24% 

(ca. 2 km) di v.Tosco-Romagnola non presenta marciapiedi, i l  30% (2,79 km) 

solo su un lato e i l  restante 46% (4,28 km) è caratterizzato dal la presenza di 

marciapiedi su entrambe i  lat i .  Nel tratto compreso tra v.Mannocci e v.Meliani 

è presente un percorso ciclabi le in sede r iservata, separato dal le corsie di 

marcia veicolare attraverso uno spart i traff ico inval icabi le di ca. 0,5 m, 

caratterizzato da una larghezza costante di 2,5 m lunghezza pari  a ca. 680 m 

(v.  f ig. 2.3.3). 

 

 
I f lussi veicolari 

I f lussi veicolari  che transitano giornalmente sugl i assi del la viabi l i tà 

primaria si  mantengono elevati  nel l ’ intero arco orario del la giornata. Sul l ’asse 

del la v.Tosco-Romagnola i l  t raff ico veicolare giornal iero urbano è di ol tre 

17.000 veicol i /giorno con un intensif icazione nel la tratta in ingresso nel la 

ci t tà di Pisa dove questo valore raggiunge i  20.000 veicol i /giorno; anche 

l ’asse del la SGC, ut i l izzato per le relazioni intercomunali  ol tre che di l ivel lo 

regionale, r isulta molto impegnato e in part icolare nel la tratta compresa tra lo 

svincolo di Cascina e lo svincolo di Pisa-Est i l  carico veicolare si  attesta 

interno ai 45.000÷50.000 veicol i /giorno.  
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LA RETE FERROVIARIA 

Paral lelamente al la v.Tosco-Romagnola scorre a breve distanza la l inea 

ferroviaria Pisa-Firenze che si estende per ca. 10 km nel comune di  Cascina.  

Sono presenti  tre stazioni col locate ad una distanza di ca. 5 km: la 

stazione di Cascina si tuata a ca. 450 m dal centro storico, la stazione di 

Navacchio dove ha sede i l  Polo Scienti f ico e Tecnologico, e la stazione di San 

Frediano a Sett imo.  

Prendendo a r i fer imento i  dat i  relat ivi  al  numero del le corse giornal iere 

nel le 3 stazioni si  registra un valore pari  a 44 corse (1 bus) nel giorno feriale 

invernale ed est ivo per la stazione di Cascina centro, 41 corse a Navacchio e a 

40 corse a San Frediano a Sett imo. Nel giorno fest ivo i l  numero del le corse 

subisce una r iduzione di ca. i l  50% in tutte le stazioni del terr i tor io comunale: 

23 corse (1 bus) a Cascina centro, 21 corse a Navacchio e 20 corse a San 

Frediano. 

I l  dato relat ivo al numero dei passeggeri  che ut i l izzano i l  sistema 

ferroviario in un giorno feriale invernale evidenzia che gl i  spostamenti  

maggiori  si  hanno in corr ispondenza del le stazioni di  Cascina e Navacchio con 

un l ivel lo di frequentazione pari  r ispett ivamente a 17 e 18 passeggeri /corsa, 

mentre presso la stazione di San Frediano a S. questo indice scende a 10 

passeggeri /corsa.  

 

 

 

STAZIONE Sali t i  Discesi 
Frequent

azione 
N° 

corse 
Frequentazione/ 

N° corse 

S. Frediano a S. 204 191 395 40 10 

Navacchio 378 370 748 41 18 

Cascina 391 350 741 44 17 

TOTALE  973 911 1.884 125 15 

Tab.  2.3.1  -  I l ivel l i  di  frequentazione del le  s tazioni  del  comune di  Cascina  
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Fig. 2.3 .1  -  La rete stradale  primaria e ferroviaria  nel  comune di  Cascina  
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Fig. 2.3 .2 -  La sezioni  stradali  lungo la v .Tosco-Romagnola  
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Fig. 2.3 .3  -  I  marciapiedi  lungo la v.Tosco-Romagnola  
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LA RETE DEL TRASPORTO PUBBLICO LOCALE 

La rete stradale servita dal sistema dei servizi  di  trasporto pubbl ico si  

estende per una lunghezza pari  a ca. 26 km. L’asse portante è rappresentato 

dal la v.Tosco-Romagnola su cui insistono due autol inee: la E160 Pisa-Calci -

Tre Col l i  che col lega le frazioni di  Navacchio e Zambra con i  comuni di  Calci  

e Pisa, e dal la E190 Pisa-Cascina-Ponedera, che rappresenta i l  servizio 

principale del comune di Cascina. È caratterizzata da un numero di corse pari 

a 121 nel giorno feriale invernale e frequenza media del le corse pari  a 15 

minuti .  Nel giorno fest ivo, con 72 corse, rappresenta l ’unico servizio 

disponibi le a Cascina. 

Nel terr i tor io comunale sono presenti  altre 5 autol inee: la E141 

Cascina-Vicpoisano-Buti ,  la E181 scolast ica Casciana T.-Ponsacco Cascina 

ITC, la E182 scolast ica Santa Maria a Monte-Cascina ITC, la E050 Pisa-

Collesalvaett i -Faugl ia-Crespina e la E150 Pisa-Musigl iano-Pettori .  (v. tab. 

2.3.2) 

Anal izzando i l  dato relat ivo al la frequentazione del le autol inee r isulta 

un valore medio pari  a 30 passeggeri /corsa; le frequentazioni maggiori  si  

registrano sul la l inea E190 con un valore pari  a 46 passeggeri /corsa e per le 

l inee scolast iche E181 e E182 con valori  par i  r ispett ivamente a 51 e 49; per le 

altre l inee si hanno valori  di  frequentazione infer ior i  al  valore medio. 

 

 

Tab 2.3 .2 -  Il  dettaglio del le  l inee nel  comune di  Cascina  

 

 

 

Linea Denominazione

Corse 
giorno 
feriale 

invernale

Corse 
giono 
festivo 

invernale

Corse 
giorno 
feriale 
estivo

Corse 
giono 
festivo 
estivo

Saliti 
(1) 

Discesi 
(2)

Frequentazio
ne 

(1)+(2)

Frequentazione/
corsa

km 2014

E050
Pisa - Collesalvetti - Fauglia - 
Crespina

36 4 29 0 15 8 23 1 201.685,93

E141 Cascina - Vicopisano - Buti 10 2 7 0 84 102 186 19 39.532,88

E150 Pisa - Musigliano - Pettori 12 2 12 0 73 60 133 11 73.949,92

E160 Pisa - Navacchio - Calci - Tre Colli 30 2 24 0 112 108 220 7 130.266,03

E181
Casciana Terme - Ponsacco - Cenaia - 
Cascina ITC

4 0 0 0 97 106 203 51 20.301,43

E182
Santa Maria a Monte - Pontedera - 
Cascina ITC

3 0 0 0 93 53 146 49 12.574,48

E190  Pisa - Cascina - Pontedera 121 68 102 72 2.840 2.749 5.589 46 769.331,52

216 78 174 72 3.314 3.186 6.500 30 1.247.642,18TOTALE
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Fig. 2.3 .4  -  La rete  lungo la v .Tosco-Romagnola  
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Accessibil i tà al servizio 

I l  numero del le fermate del trasporto pubbl ico presenti  nel terr i tor io 

comunale r isulta essere pari  a 84, di  queste 45 (54%) sono local izzate lungo la 

v.Tosco-Romagnola con una densità media pari  a 5 fermate/km di strada 

servita.  

Le principal i  cr i t ici tà sono dovute al la assenza di adeguati  percorsi 

pedonal i  ut i l i  al l ’accessibi l i tà del le fermate come evidenziato nel le f igure 

2.3.5 e 2.3.6. 

I l  comune di Cascina ha avviato un piano di interventi  per el iminare le 

cr i t ici tà presenti  e in generale le barr iere architettoniche (PEBA) real izzando 

percorsi pedonal i  adeguati  in sede r iservata e protetta, con al largamenti  del le 

piattaforme pedonal i  in corr ispondenza del le fermate, come mostra la figura 

2.3.7. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.3 .5  -  Esempio di  fermata a  Zambra  
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Fig. 2.3 .6  -  Esempio di  fermata lungo v.Tosco-Romagnola  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 2.3 .7  -  Esempio  di  un intervento realizzato lungo la  v .Tosco-Romagnola  
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I  PARCHEGGI DI INTERSCAMBIO 

Nel terr i tor io comunale sono attualmente dislocati  11 parcheggi urbani 

ut i l i  per servire l ’ interscambio auto + trasporto pubbl ico, la loro capacità 

complessiva è di 1.250 posti .  

I parcheggi per l ’ interscambio auto + bus sono 6 con una capacità 

complessiva di circa 840 posti ,  4 di quest i  parcheggi  (350 post i)  sono nel 

capoluogo, 1 a S.Frediano (76 posti)  e 1 a Navacchio (416 posti) ;  i  parcheggi 

per l ’ interscambio auto + treno sono 5 con una capacità complessiva di circa 

410 posti ,  di  questi  2 (216 posti)  sono nel capoluogo, 2 a S.Frediano (102 

posti)  e 1 a Navacchio (80 posti) .  

La f ig. 2.3.8 i l lustra la local izzazione dei parcheggi  per l ’ interscambio 

modale.  
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Fig. 2.3.8  
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2 .4  LE  P R I N C I P A L I  C R I T I C I T À  D E L L A  M O B I L I T À  C I C L A B I L E  

Le cri t ici tà presenti  che ostacolano lo svi luppo di  una rete ciclabi le 

eff icacemente interconnessa con i  pr incipal i  pol i  attrattori /generatori  del la 

mobil i tà urbana sono essenzialmente r iconducibi l i  a due aspett i :  

1. caratterist iche geometriche del la rete stradale geometricamente inadeguate 
per strutturare un percorso ciclabi le in aff iancamento; 

2. scarsa estensione e connessione del la rete ciclabi le esistente r ispetto ai 
pol i  signif icat ivi .  

 

La prima cri t ici tà r iguarda un aspetto strutturale che determina la 

necessità di r icercare percorsi ciclabi l i  in sede propria rispetto al la 

piattaforma stradale disponibi le che per quanto r iguarda i  circa 350 Km di rete 

stradale (escluso strade regional i ,  provincial i  e v.Tosco-Romagnola) vede 

sezioni variabi l i  interno a 5÷7 m. e prevalentemente percorr ibi l i  a doppio 

senso di circolazione. 

È evidente che a fronte di queste caratterist iche geometriche e in 

presenza di un tessuto densamente urbanizzato ai bordi del la rete stradale 

disponibi le, le possibi l i  opzioni di  intervento r isult ino comunque fortemente 

condizionate. Queste cri t ici tà struttural i  sono già state affrontate nel la recente 

“Variante di Monitoraggio al Regolamento Urbanist ico” e dovranno più 

estesamente essere r isprese nel Piano Strutturale dei 6 Comuni del l ’Area 

Pisana (Pisa, Cascina, Calci , S.Giul iano T.me, Vecchiano, Vicopisano) 

attualmente in fase di elaborazione. 

Le soluzioni t ipologiche che si del ineano per assicurare un’adeguata 

connett ivi tà del la rete ciclabi le r ispetto al tessuto urbanizzato dovrannon 

necessariamente prevedere diverse possibi l i  opzioni da inserire 

contestualmente negl i  strumenti  di  pianif icazione urbanist ica. 

L’al tro aspetto evidenziato che determina fort i  cr i t ici tà è la 

frammentarietà del la rete ciclabi le real izzata, che come è stato descri t to nei 

precedenti  paragrafi  non affre un effetto “rete” idoneo a supportare né tanto 

meno a incentivare un maggiore ut i l izzo del la bici .  

La “Variante di Monitoraggio”, come sopra r ichiamato, ha già dato la 

prima r isposta a queste carenze cercando di strutturare una rete ciclabi le 

funzionale a l ivel lo del l ’ intero terr i tor io comunale e più in generale le recenti  

real izzazioni di  tratte ciclabi l i  hanno inteso avviare un programma di opere 

per colmare queste carenze. 
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Rientra in questo contesto la tratta di pista ciclabi le lungo la Tosco-

Romagnola già real izzata al l ’al tezza dei centr i  urbani di  Tit ignano-Badia. 

Sul l ’asse del la v.Tosco-Romagnola r icadono però attualmente tutte le 

contradizioni determinate da una carente pianif icazione del le infrastrutture del 

sistema del la mobil i tà urbana. 

A questo unico asse viario sono infatt i  attr ibuite moltepl ici  funzioni 

che rendono la piattaforma stradale, nonostante l ’ampia sezione generalmente 

disponibi le, insuff iciente a soddisfare sotto i l  prof i lo prestazionale gl i  elevati  

l ivel l i  di  “carico” veicolare bidirezionale di ol tre 17.000 veicol i /giorno 

nel l ’arco orario diurno 7÷20. 

La v.Tosco-Romagnola si  configura quindi come una “ci t tà l ineare” di 

9 Km con un’urbanizzazione ai lat i  del la piattaforma stradale continua dove 

confl iggono funzioni prettamente urbane (pol i  attrattori ,  centro commerciale 

naturale, pedonal i tà, ecc.) ed elevati  f lussi veicolari  di  scorr imento, essendo 

di fatto questa strada l ’unico asse esistente di scorr imento urbano in ambito 

comunale. 

Nel le successive f igure si  evidenziano a t i tolo esempli f icat ivo alcune 

sezioni “t ipo” e le caratterist iche funzional i  attualmente presenti  sul l ’asse di 

v.Tosco-Romagnola. 

Fig. 2.4.1 - evidenzia la colonna di traff ico veicolare continua che si  
registra nel l ’arco diurno e che determina un elevato l ivel lo di 
cr i t ici tà per gl i  attraversamenti  pedonal i  e per la mobil i tà 
cicl ist ica in part icolare; 

f ig. 2.4.2 - evidenzia in prossimità di un’ intersezione semaforizzata la 
presenza di diverse att ivi tà commercial i  e la mancanza di stal l i  
di  sosta con conseguenti  fenomeni di  sosta i l legale dif fusa. 
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Fig. 2.4 .1  -  v.Tosco-Romagnola  zona urbana S.Anna  

 
 
 

Fig. 2.4 .2 -  v.Tosco-Romagnola  zona urbana S.Frediano  
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3. PIANO COMUNALE PER LA M OBILITÀ CICLISTICA  

3 .1  OB I E T T I V I  S T R A T E G I C I  D E L  PI A N O  

L’Amministrazione Comunale di è att ivata per la predisposizione del 

Piano Comunale per la Mobil i tà Cicl ist ica (PCMC), redatto ai sensi del la LR 

27/2012, con i l  quale intende avviare in modo organico un piano di interventi  

f inal izzato a real izzare un decisivo incremento del la mobil i tà ciclabi le che 

r iesca ad assorbire almeno i l  20% degl i  spostamenti  interni al  terr i torio 

comunale. Tale obiett ivo, certamente ambizioso r ispetto al lo stato attuale, è 

comunque real ist icamente raggiungibi le, considerando le caratterist iche del 

terr i tor io urbanizzato, completamente pianeggiante e ad elevata densità 

insediat iva, e si  art icola nei seguenti  obiett ivi  specif ici :  

1. incremento del la rete ciclabi le esistente, creazione di i t inerari  urbani 
di f fusi e connessi,  r iqual i f icazione e messa in sicurezza del la rete 
ciclabi le esistente, garantendo la creazione di una rete di percorsi, 
l ’ interconnessione con i  tratt i  esistent i ,  la connessione con i l  sistema del la 
mobil i tà col lett iva e con i  pol i  attrattori nonchè con i  nodi di interscambio 
modale; 

2. col legamento del la rete ciclabi le urbana esistente e di progetto con la rete 
ciclabi le extraurbana lungo l ’argine del l ’Arno, i t inerario ciclabi le di 
interesse regionale,  garantendo la connessione con le zone di  interesse 
ambientale, paesaggist ico e culturale nonchè con i  nodi di  interscambio 
modale; 

3. real izzazione di interventi  di  r iqual i f icazione urbana tesi  ad incentivare la 
ciclopenal i tà, come la real izzazione di aree di sosta dedicate,  punti  di  
r istoro, cicloposteggi , interventi  di  moderazione del traff ico e del la 
velocità. 

 

Con i l  presente documento, nel le more del perfezionamento ed 

approvazione del PCMC, si  intende del ineare un organico “Piano degl i 

interventi  per la mobil i tà ciclabi le”  che definisca un quadro di 

programmazione urbanist ica del la mobil i tà adeguato per la definizione ad oggi 

di  interventi  per lo svi luppo del la mobil i tà ciclabi le in ambito urbano ed 

extraurbano. 

65 di 131



 

L’Amm.ne Com.le ha già effettuato alcune importanti  scelte per 

rendere più sostenibi le ambientalmente e al contempo più funzionale i l  

sistema del la mobil i tà urbana. 

Insieme agl i  al tr i  5 comuni del l ’Area Pisana (Pisa, Calci , S.Giul iano 

T.me, Vecchiano, Vicopisano) ha avviato l ’elaborazione del Piano Strutturale, 

al l ’ interno di questo piano sono al lo studio le soluzioni infrastruttural i 

necessarie per consentire una completa r iqual i f icazione del l ’asse del la 

v.Tosco-Romagnola e i l  dimezzamento degl i  attual i  f lussi veicolari  di 

scorr imento. 

La “Variante di Monitoraggio” del regolamento urbanist ico già 

adattata rappresenta i l  pr imo l ivel lo di r isposta al le attual i  cr i t ici tà che la 

mobil i tà urbana presenta. In part icolare per quanto r iguarda la rete ciclabi le 

(v.  f ig. 3.1.1)  lo st rumento urbanist ico prevede di real izzare una rete 

strutturale di circa 60 Km che insieme ai percorsi ciclabi l i  esistenti  (compreso 

ciclopista del l ’Arno 16,7 Km) consentano di ottenere una rete complessiva di 

circa 85 Km. 

La rete di progetto proposta intende svi luppare uno schema strutturale 

di col legamenti  ciclabi l i  f inal izzato ad assicurare una migl iore accessibi l i tà ai 

pr incipal i  pol i  attrattori  di f fusi a l ivel lo del terr i tor io comunale. 

La rete presenta diverse cri t ici tà in alcune tratte dove le r idotte 

carreggiate stradal i  disponibi l i  e la presenza di fabbricat i  lungo strada 

determinano vincol i  “ f isici” di  di f f ici le soluzione. 

L’obiett ivo del progetto è però di assicurare d’altra parte una 

funzional i tà estesa del la ciclabi l i tà di ambi to comunale che nel le tratte più 

cr i t iche sarà comunque accompagnata dal la real izzazione di zone “30” e da 

interventi  in grado di rendere comunque compatibi l i  i l  l ivel lo di sicurezza 

del la circolazione ciclo-pedonale con i l  t ransito “ lento e l imitato” degl i  

autoveicol i .  

In defini t iva la rete di progetto del la “Variante Urbanist ica” adottata 

rappresenta la decl inazione e anticipazione a l ivel lo comunale del la più 

complessiva rete ciclabi le di progetto intercomunale in fase di  definizione 

nel l ’ambito degl i  studi del Piano Strutturale del l ’Area Pisana che comprende 

ovviamente anche la tratta interessata del la ciclopista del l ’Arno. 

Rispetto al le diverse componenti  funzional i  del la rete ciclabi le, molto 

importante r isulta anche la rete più prettamente extraurbana che permette 

un’accessibi l i tà dif fusa al terr i tor io aperto e agricolo posto prevalentemente a 

sud del la SGC FI-PI-LI. 
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Ovviamente i l  ruolo di questa componente del la rete ha una diversa 

funzione r ispetto al  sistema del la mobil i tà ed è f inal izzata ad offr i re 

un’alternativa al lo spostamento in auto non tanto per r idurre l ’ impatto sul 

tessuto urbano, ma piuttosto per ut i l izzare un mezzo di  trasporto più 

appropriato per percepire maggiormente i l  paesaggio agricolo e i  suoi luoghi 

più rappresentat ivi  come i  percorsi lungo i  diversi  canal i  che attraversano e 

segnano i l  terr i tor io comunale nel la parte a sud.  

Da evidenziare inf ine, sempre nel contesto del Piano Strutturale 

d’Area, i l  progetto di una rete urbana di trasporto pubbl ico estesa ai 6 Comuni 

del l ’Area Pisana già approvato dal la Regione e inseri to nel la gara del 

trasporto pubbl ico locale per i l  “ lotto unico”. 

I l  progetto prevede in part icolare, anche per quanto r iguarda Cascina, 

un sensibi le incremento del l ivel lo di servizio offerto r ispetto al lo stato 

attuale, che unitamente al la rete ciclabi le potrà quindi concorrere a real izzare 

un eff icace sistema integrato di trasporto alternativo al l ’uso del l ’auto. 
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Fig. 3 .1 .1   
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3 .2  LA  C O E R E N Z A  C O N  G L I  A L T R I  P I A N I  E  P R O G R A M M I 

La valutazione di coerenza si r i fer isce al confronto tra gl i  obiett ivi  e 

le azioni del l ’atto di programmazione e quel l i  degl i  al tr i  Piani e Programmi 

che interessano i l  Comune di Cascina ed in part icolare: 

- Piano di Indir izzo Terr i tor iale approvato con DCRT n.72 del 24 lugl io 2007 
in vigore dal 17 ottobre 2007 e sua integrazione con valenza di piano 
paesaggist ico adottata con DCRT n.58 del 2 lugl io 2014; 

- Piano Regionale Integrato Infrastrutture e Mobil i tà (PRIIM) approvato con 
Del iberazione del Consigl io Regionale n.18 del 12 febbraio 2014; 

- Piano Terr i tor iale di Coordinamento del la Provincia di Pisa approvato con 
DCP n.100 del 27 lugl io 2006; 

- Piano Strutturale approvato con Decreto Presidente Giunta Regionale n. 43 
del 06.02.1998 e modi f icato con DCC n.15 del 27 marzo 2014; 

- Regolamento Urbanist ico approvato con propria del iberazione n. 29 del 22 
marzo 2000, come modif icato dal la successiva variante parziale approvata 
con propria del iberazione n. 45 del 20 dicembre 2005 e modif icato con DCC 
n.16 del 27 marzo 2014; 

- Piano Generale del Traff ico Urbano (PGTU), adottato defini t ivamente con 
Del ibera Consigl io Comunale n.4 del 25 gennaio 2005. 

 

In questa sede la ver i f ica di coerenza viene r iassunta in un sistema 

tabel lare con l ’ indicazione del giudizio qual i tat ivo di coerenza, da leggersi  

secondo la legenda sot tostante:  

 

☺ coerente 

� indifferente 

© coerenza condizionata 

� non coerente 

 

Per coerenza condizionata si  intende quel la subordinata al l ’adozione 

di misure f inal izzate a perseguire gl i  obiett ivi  e le azioni indicate nel la piano 

degl i  interventi  per la mobil i tà ciclabi le. 
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La  valutazione  della  coerenza  degli  interventi  compresi  nel  suddetto 

at to  di  programmazione  è  stata  art icolata  per  ciascun  Piano  o  Programma 

confrontando  le  caratterist iche  peculiari  degli  obiett ivi  s trategici  con  i 

contenuti  normat ivi  r i tenuti  pert inenti ,  pertanto,  i l  giudizio  quali ta tivo  di 

coerenza  è  stato  differenziato  di  conseguenza.  Per  la  valutazione  della 

coerenza  si  fa  comunque  riferimento  a  quegli  strumenti  urbanist ici  di 

contenuto  strategico  per  i  quali  non  sono  determinanti  le  caratterist iche 

localizzative  degli  interventi  stessi ,  prevedendo  in  questi  casi  di  rimandare  la 

ver ifica  di  coerenza al le  fasi  successive e/o esecutive della progettazione.  

Coerenze  con  i l  Piano  di  Indirizzo  Territoriale  approvato  con  DCRT  n.72  del  24 

luglio  2007  in  vigore  dal  17  ottobre  2007  e  sua  integrazione  con  valenza  di  piano 

paesaggistico adottata con DCRT n.58 del 2 luglio 2014.

Obiettivi PIT Coerenza

1. incremento  della  rete  ciclabile 
esistente,  creazione  di  itinerari 
urbani  diffusi  e  connessi, 
riqualificazione  e  messa  in 
sicurezza  della  rete  ciclabile 
esistente, garantendo la creazione 
di  una  rete  di  percorsi, 
l’interconnessione  con  i  tratti 
esistenti,  la  connessione  con  il 
sistema della mobilità collettiva e 
con i poli attrattori nonché con i 
nodi di interscambio modale

2. collegamento  della  rete  ciclabile 
urbana esistente e di progetto con 
la rete ciclabile extraurbana lungo 
l’argine  dell’Arno,  itinerario 
ciclabile  di  interesse  regionale, 
garantendo la connessione con le 
zone  di  interesse  ambientale, 
paesaggistico  e  culturale  nonché 
con  i  nodi  di  interscambio 
modale

3.realizzazione  di  interventi  di 
riqualificazione  urbana  e 
territoriale  tesi  ad  incentivare  la 
ciclopedonalità,  come  la 
realizzazione  di  aree  di  sosta 
dedicate,  punti  di  ristoro, 
cicloposteggi,  interventi  di 
moderazione  del  traffico  e  della 
velocità

PIT 2007

Articolo  4 –  La  “città  policentrica toscana” quale invariante  

strutturale dello Statuto. Definizione tematica.

La Regione sostiene comunque il miglioramento costante delle 
componenti  territoriali,  insediative  e  tipologiche  della  “città 
policentrica  toscana”,  mediante  modalità  e  stili  edificatori, 
manutentivi,  abitativi,  infrastrutturali  e  di  forme di  mobilità  e 
accessibilità  che  ne  privilegino  la  sostenibilità  sociale  e 
ambientale sotto  i  profili  energetico,  idrico, di trattamento  dei 
rifiuti  e  che  favoriscano  le  sperimentazioni  e  le  applicazioni 
delle  più  moderne  acquisizioni  scientifiche  e  tecnologiche  in 
materia.

☺☺☺☺

Articolo 8 -  La “città policentrica toscana” come agenda per  

l’applicazione dello statuto del territorio toscano. Direttive per 

la mobilità intra e inter-regionale.

Le  relazioni,  le  reti  ed  i  flussi  tra  gli  elementi  della  “città 
policentrica  toscana”  costituiscono  fattori  di  interesse  unitario 
regionale.  La  Regione  ne  promuove  la  realizzazione  e  lo 
sviluppo privilegiando gli interventi orientati  all’innovazione e 
all’efficienza delle funzioni ed  incentivando sistemi e mezzi di 
mobilità che riducano l’inquinamento atmosferico e acustico.

☺☺☺☺

Articolo 9 - Prescrizioni correlate.

Gli strumenti della pianificazione territoriale devono soddisfare 
nella  loro  formulazione  i  seguenti  criteri  di  tutela  e 
valorizzazione degli interventi in materia di mobilità:
a) assicurare,  in corrispondenza dei principali  accessi  ai centri 
urbani, la dotazione di spazi di parcheggio all’esterno della sede 
stradale, con funzione di interscambio con i servizi di trasporto 
collettivo,  evitando  la  localizzazione  di  attrezzature  e 
insediamenti residenziali, commerciali o produttivi direttamente 
accessibili dalla sede stradale e, tramite adeguate infrastrutture o 
barriere  e  misure  di  fluidificazione  del  traffico  veicolare, 
perseguire  la  riduzione  degli  inquinamenti  acustici  ed 
atmosferici;
d)  ottimizzare  le  relazioni  tra  le  fermate  ferro-tranviarie,  i 
parcheggi di interscambio, le linee di trasporto su gomma ed i 
luoghi di origine e destinazione della mobilità privata, attraverso 

☺☺☺☺
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la ricollocazione delle funzioni e il coordinamento intermodale, 
assumendo  come  riferimento  le  diverse  tipologie  di  utenza: 
residenti, pendolari, utilizzatori occasionali e turisti;
e) garantire un sistema integrato di mobilità delle persone che 
incentivi  e favorisca il  ricorso ai mezzi  pubblici,  e sostenga e 
migliori l’accessibilità pedonale ai principali centri storici;
f)  favorire la mobilità ciclabile attraverso la definizione di una 
rete di percorsi ad essa dedicati caratterizzati da continuità sul 
territorio  urbano  e  periurbano  e  interconnessione  con  le 
principali funzioni ivi presenti e con i nodi di interscambio del 
trasporto pubblico locale;
g)  incrementare  la  rete  dei  percorsi  dedicati  ai  pedoni, 
promuovendo  l’accessibilità  pedonale  ai  principali  nodi  di 
interscambio modale ed alla rete dei servizi di trasporto pubblico 
locale;
h)  promuovere  la  conservazione  all’uso  pubblico  e  la 
valorizzazione  delle  strade  vicinali  presenti  nel  tessuto  della 
“città policentrica toscana”.
Integrazione al PIT con valenza di piano paesaggistico

CAPO IV - Disciplina dell’invariante strutturale

“Il  carattere  policentrico  e  reticolare  dei  sistemi  insediativi  

urbani e infrastrutturali”

Articolo 10 - Definizione e obiettivi generali
L’obiettivo generale concernente l’invariante di cui al presente 
Capo è la salvaguardia e valorizzazione del carattere policentrico 
e  delle  specifiche  identità  paesaggistiche di ciascun morfotipo 
insediativo  che  vi  concorre.  Tale  obiettivo  viene  perseguito 
mediante:
g)  lo  sviluppo  delle  reti  di  mobilità  dolce  per  integrare 
l’accessibilità  ai  sistemi  insediativi  reticolari  con  la  fruizione 
turistica dei paesaggi;

☺☺☺☺

Articolo 12 - Definizione e obiettivi generali

f) la tutela degli spazi aperti agricoli e naturali e il contrasto di 
ulteriori consumi di suolo nei territori periurbani; la creazione e 
il  rafforzamento  di  relazioni  di  scambio  e  reciprocità  tra 
ambiente urbano e rurale con particolare riferimento al rapporto 
tra  produzione  agricola  della  cintura  periurbana  e  mercato 
urbano;  la  messa  a  sistema  degli  spazi  aperti  attraverso  la 
ricostituzione  della  continuità  della  rete  ecologica  e  la 
realizzazione  di  reti  di  mobilità  dolce che  li  rendano  fruibili 
come nuova forma di spazio pubblico.

☺☺☺☺

CAPO VIII

Disciplina del sistema idrografico

Articolo 18 - Sistema idrografico della Toscana

3. Gli enti territoriali e i soggetti pubblici negli strumenti della 
pianificazione territoriale, negli atti di governo del territorio, nei 
piani  di  settore,  fatto  salvo  il  rispetto  dei  requisiti  tecnici 
derivanti da obblighi di legge per la messa in sicurezza idraulica, 
provvedono a:
b) definire strategie, misure e regole/discipline volte a:
3.  promuovere  forme  di  fruizione  sostenibile  del  fiume  e  dei 
contesti  fluviali anche attraverso la creazione di punti di sosta, 
itinerari, percorsi di mobilità dolce, e incentivare iniziative volte 
al recupero di manufatti e opere di valore storico-culturale come 
testimonianza di relazioni storicamente consolidate tra fiume e 
comunità insediata;

☺☺☺☺

Articolo 30 - La mobilità intra e interregionale

1. Al fine di rendere effettiva ed efficiente sul piano ambientale 
ed  economico  la  mobilità  delle  persone  e  delle  merci  nel 
territorio  toscano  e  nelle  sue  connessioni  interregionali  e 
internazionali,  la  Regione  persegue  la  realizzazione  degli 

☺☺☺☺
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obiettivi del piano regionale integrato delle infrastrutture e della 
mobilità (PRIIM) di cui alla legge regionale 4 novembre 2011 n. 
56, e delle linee strategiche contemplate nel «Quadro strategico 
regionale»  e  concernenti,  in  particolare,  il  sistema  ferroviario 
toscano, il sistema portuale toscano, la sua rete logistica a partire 
dalla sua configurazione costiera, insulare e marina, secondo le 
previsioni  del  master  plan  dei  porti,  la  modernizzazione  e  lo 
sviluppo  del  sistema  stradale  e  autostradale  regionale, 
l’integrazione  del  sistema  aeroportuale  regionale,  sempre 
secondo le previsioni del relativo master plan.
4. Le relazioni, le reti ed i flussi tra i sistemi insediativi urbani e 
infrastrutturali  costituiscono  fattori  di  interesse  unitario 
regionale.  La  Regione  ne  promuove  la  realizzazione  e  lo 
sviluppo privilegiando gli interventi orientati  all’innovazione e 
all’efficienza delle funzioni ed incentivando sistemi e mezzi di 
mobilità che riducano l’inquinamento atmosferico e acustico.
16.  Gli  strumenti  della  pianificazione  territoriale  devono 
soddisfare nella loro formulazione i seguenti criteri di tutela e 
valorizzazione degli interventi in materia di mobilità:
a) assicurare,  in corrispondenza dei principali  accessi  ai centri 
urbani, la dotazione di spazi di parcheggio all’esterno della sede 
stradale, con funzione di interscambio con i servizi di trasporto 
collettivo,  evitando  la  localizzazione  di  attrezzature  e 
insediamenti residenziali, commerciali o produttivi direttamente 
accessibili dalla sede stradale e, tramite adeguate infrastrutture o 
barriere  e  misure  di  fluidificazione  del  traffico  veicolare, 
perseguire  la  riduzione  degli  inquinamenti  acustici  ed 
atmosferici;
b) prevedere,  nei  centri  ad alta  densità  abitativa,  più ordini  di 
parcheggio  lungo  le  principali  direttrici  di  penetrazione, 
differenziati  con  l’impiego  di  sistemi  tariffari  e  di  mezzi  di 
trasporto collettivo che incentivino l’utilizzo dei parcheggi più 
esterni, selezionando il traffico all’ingresso delle aree urbane;
c)  individuare,  in  corrispondenza  di  ogni  stazione  e/o  sito  di 
fermata  del  servizio  ferroviario,  delle  principali  autostazioni  e 
degli snodi di interscambio con le linee del trasporto pubblico 
locale, le aree per la sosta dei veicoli privati secondo adeguati 
dimensionamenti;
d)  ottimizzare  le  relazioni  tra  le  fermate  ferro-tranviarie,  i 
parcheggi di interscambio, le linee di trasporto su gomma ed i 
luoghi di origine e destinazione della mobilità privata, attraverso 
la ricollocazione delle funzioni e il coordinamento intermodale, 
assumendo  come  riferimento  le  diverse  tipologie  di  utenza: 
residenti, pendolari, utilizzatori occasionali e turisti;
e)  garantire un sistema integrato di mobilità delle persone che 
incentivi  e favorisca il  ricorso ai mezzi  pubblici,  e sostenga e 
migliori l’accessibilità pedonale ai principali centri storici;
f)  favorire la mobilità ciclabile attraverso la definizione di una 
rete di percorsi ad essa dedicati caratterizzati da continuità sul 
territorio  urbano  e  periurbano  e  interconnessione  con  le 
principali funzioni ivi presenti e con i nodi di interscambio del 
trasporto pubblico locale;
g)  incrementare  la  rete  dei  percorsi  dedicati  ai  pedoni, 
promuovendo  l’accessibilità  pedonale  ai  principali  nodi  di 
interscambio modale ed alla rete dei servizi di trasporto pubblico 
locale;
h)  promuovere  la  conservazione  all’uso  pubblico  e  la 
valorizzazione  delle  strade  vicinali  presenti  nel  tessuto  dei 
sistemi insediativi urbani.
Schede di ambito n.08 – piana livorno-pisa-pontedera

Indirizzi per le politiche
☺☺☺☺
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Andrebbe,  inoltre,  salvaguardato  e  recuperato  il  patrimonio 
culturale costituito dagli antichi tracciati delle ferrovie dismesse 
e dalle connesse opere e stazioni; anche nell’ottica di una loro 
integrazione, insieme alla viabilità storica, alle alzaie dei canali, 
agli argini dei fiumi, alle strade campestri, ecc., in una rete della 
mobilità dolce per la fruizione paesaggistica della piana e della 
costa (con particolare riferimento alla linea Lucca-Pontedera e 
alla linea Pisa-Calambrone).
Per  quanto  riguarda  il  fiume  Arno  e  Serchio,  l’indirizzo 
prioritario  è  la  salvaguardia  e  riqualificazione  dei  contesti 
fluviali e il recupero delle relazioni capillari tra fiume e territorio 
circostante: evitando ulteriori urbanizzazioni e infrastrutturazioni 
lungo le fasce fluviali, salvaguardando i varchi e le visuali da e 
verso il  fiume,  riqualificando i waterfront  urbani  degradati,  la 
viabilità  rivierasca,  l’accessibilità  al  fiume  e  la  sua 
riconoscibilità  nel  contesto  urbano,  nonché  riqualificando  e 
valorizzando  in  chiave  multifunzionale  gli  spazi  aperti 
perifluviali  residui  e  assicurandone  la  continuità.  Obiettivo 
strategico  per  la  riqualificazione  e  valorizzazione  dei  sistemi 
fluviali dell’Arno e del Serchio e dei paesaggi ad essi connessi è, 
tra le altre cose, il  recupero e la valorizzazione del loro ruolo 
connettivo  storico,  anche  in  quanto  luogo  privilegiato  di 
percezione  dei  paesaggi;  promuovendo  forme  di  fruizione 
sostenibile della via d’acqua e delle sue riviere (individuazione 
dei tratti che presentano potenziale di navigabilità, realizzazione 
di itinerari di mobilità dolce, punti di sosta, accessi e quant’altro) 
e  incentivando  progetti  di  recupero  di  manufatti  di  valore 
storico-culturale legati alla risorsa idrica.

Coerenze  con  i l  Piano  Regionale  Integrato  Infrastrutture  e  Mobilità  (PRIIM) 

approvato con Deliberazione del Consiglio Regionale n.18 del 12 febbraio 2014.

Obiettivi PRIIM Coerenza

1. incremento  della  rete  ciclabile 
esistente,  creazione  di  itinerari 
urbani  diffusi  e  connessi, 
riqualificazione  e  messa  in 
sicurezza  della  rete  ciclabile 
esistente, garantendo la creazione 
di  una  rete  di  percorsi, 
l’interconnessione  con  i  tratti 
esistenti,  la  connessione  con  il 
sistema della mobilità collettiva e 
con i poli attrattori nonché con i 
nodi di interscambio modale

2. collegamento  della  rete  ciclabile 
urbana esistente e di progetto con 
la rete ciclabile extraurbana lungo 
l’argine  dell’Arno,  itinerario 
ciclabile  di  interesse  regionale, 
garantendo la connessione con le 
zone  di  interesse  ambientale, 
paesaggistico  e  culturale  nonché 
con  i  nodi  di  interscambio 
modale

DOCUMENTO DI PIANO
4  OFFERTA  INFRASTRUTTURALE  DEI  SERVIZI  E 
CLASSIFICAZIONE RETE REGIONALE
4.1 RETE REGIONALE INFRASTRUTTURE
4.1.7  Sistemi  per  la  mobilità  sostenibile  in  ambito  urbano  ed 
extraurbano
Gli interventi di livello regionale per la mobilità sostenibile sono 
i seguenti:
- Interventi per la mobilità elettrica nei centri urbani principali
- Interventi  per  la  mobilità  ciclabile  in  ambito  urbani  ed 

extraurbano
- Infrastrutture per la riqualificazione della mobilità urbana
- Interventi per la sicurezza stradale
- Interventi per il diritto alla mobilità, ivi incluse persone con 

disabilità o a mobilità ridotta
- Interventi per lo sviluppo della mobilità dolce

☺☺☺☺

Infrastrutture per la mobilità ciclabile
Con  la  legge  n.  366  del  19  ottobre  1998  “Norme  per  il 
finanziamento  della  mobilità  ciclistica”,  lo  Stato  si  è  posto 
l’obiettivo  di  valorizzare  e  incentivare  la  mobilità  ciclistica 
favorendo la realizzazione di interventi “finalizzati allo sviluppo 
ed alla sicurezza del traffico ciclistico”.
La  legge  stabiliva  che  le  regioni  provvedessero  a  redigere  il 
piano di riparto dei contributi sulla base dei progetti presentati da 
comuni  e  province,  evidenziando come priorità  i  collegamenti 

☺☺☺☺
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3.realizzazione  di  interventi  di 
riqualificazione  urbana  e 
territoriale  tesi  ad  incentivare  la 
ciclopedonalità,  come  la 
realizzazione  di  aree  di  sosta 
dedicate,  punti  di  ristoro, 
cicloposteggi,  interventi  di 
moderazione  del  traffico  e  della 
velocità

con edifici scolastici, con le aree verdi, con le aree destinate a 
servizi,  con le strutture socio sanitarie,  con la rete di trasporto 
pubblico,  con  gli  uffici  pubblici  e  con  le  aree  di  diporto  e 
turistiche. I progetti dedicati alla mobilità ciclabile e cofinanziati 
con  risorse  regionali  sono  stati  in  totale  35  per  un  costo 
complessivo di oltre 14 milioni di euro con una quota a carico 
della Regione Toscana pari a circa 6,7 milioni di euro.
La Regione Toscana da anni si è posta l’obiettivo di ridurre il 
fenomeno  dell’incidentalità  stradale  connesso  anche  alla 
mobilità  ciclabile.  Con risorse dedicate  alla  sicurezza  stradale 
sono stati cofinanziati alcuni progetti presentati dagli Enti locali 
dedicati in tutto o in parte alla mobilità ciclabile per un totale di 
3.304.760,67 €.
Secondo  la  ricognizione  effettuata  dalla  Regione  Toscana  nel 
corso del 2007, attraverso una indagine con i Comuni risultavano 
realizzati  quasi  300  km di  piste  ciclabili,  100 km di  percorsi 
cicloturistici, circa 50 km di realizzazioni in corso e quasi 500 
km di previsioni per un risultato complessivo di circa 950 km.
La  rilevazione  evidenziava  che  l’elemento  negativo  era  la 
mancanza  di  integrazione  dei  percorsi  in  una  rete,  di  una 
interconnessione tra i vari percorsi sia nel contesto urbano che 
territoriale.
Questo ultimo aspetto è peraltro confermato anche dalle indagini 
sui comportamenti ed è stato alla base della strategia indicata dal 
nuovo PRS di integrare le infrastrutture a partire dall’avvio
di una rete di interesse regionale.
E’ emersa quindi la necessità di aggiornare tali informazioni con 
una  nuova  ricognizione  finalizzata  all’acquisizione  di  schede 
sintetiche  di  ricognizione  delle  piste  ciclabili  e  degli  itinerari 
ciclopedonali per i singoli Comuni, attualmente in fase di avvio.
E’ in corso inoltre una ricognizione attraverso il contributo delle 
Province degli itinerari previsti negli strumenti di pianificazione 
e programmazione provinciali, piste censite e georeferenziate e 
dei progetti disponibili.
La Regione Toscana in data 16 dicembre 2009 ha sottoscritto un 
Protocollo d’intesa per la progettazione, realizzazione, gestione e 
promozione  della  ciclopista  dell’Arno  con  le  Provincie  di 
Arezzo, di Firenze, di Pisa, di Prato, e la Federazione Italiana 
Amici della Bicicletta al fine di promuovere una pista ciclabile, a 
fianco  del  fiume,  dalla  sorgente  alla  foce,  per  circa  250 
chilometri,  con  funzioni  escursionistiche,  turistiche  e  per  il 
tempo libero, ma anche per sviluppare una mobilità alternativa 
all’uso  dell’automobile  per  spostamenti  pendolari  e  quotidiani 
degli  abitanti  nei  popolosi  centri  del  fondovalle  con i  nodi  di 
scambio modale.
La Regione Toscana in  data 30 luglio  2009 ha sottoscritto un 
Protocollo d’intesa per l’attuazione di un progetto pilota per la 
realizzazione  in  Toscana  di  una  rete  di  “Ciclostazioni”  che 
favorisca  l’intermodalità  tra  treno  e  bicicletta”  con  la 
Federazione  Italiana  Amici  della  Bicicletta  e  con  la  Rete 
Ferroviaria  Italiana  S.p.A,  al  fine  di  avviare  un  progetto 
sperimentale  per valutare  le possibilità  tecniche  e la fattibilità 
economico-gestionale di interventi a favore dell’intermodalità tra 
treno  e  bicicletta  in  alcune  stazioni  toscane  individuate  nelle 
stazioni  principali  di  Firenze,  la  stazione  di  Pisa  Centrale  poi 
quelle  di  Prato  Centrale  e  Pistoia,  sulla  linea  Firenze-Prato-
Pistoia,  Empoli  sulla  linea  Firenze-Pisa,  Livorno  e  Grosseto, 
sulla linea Tirrenica, e Montevarchi sulla linea Firenze-Arezzo 
(stazioni  individuate  nel  progetto  “Memorario”).  E’  inoltre  in 
corso uno studio  relativo all’individuazione  del  tracciato  della 
Via Francigena.
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La  Regione  Toscana  ha  inoltre  approvato  la  legge  n.27/2012 
“Interventi per favorire lo sviluppo della mobilità ciclistica” che 
promuove l’utilizzo della bicicletta in Toscana, individuando la 
bicicletta  quale  mezzo  di  trasporto  alternativo  a  quelli 
motorizzati e come mezzo di prevenzione sanitaria e di socialità, 
volta a realizzare obiettivi di intermodalità”, tesi a favorire “una 
migliore fruizione del territorio” e “uno sviluppo infrastrutturale 
con  valenza  anche  in  ambito  sanitario,  sociale,  turistico  e 
sportivo.
Con  il  PRIIM  viene  definita  la  classificazione  della  rete  di 
interesse  regionale.  Tale  rete  sarà  costituita  dalle  principali 
arterie in corso di definizione sulla base dei tracciati esistenti e 
della  funzionalità  dei  collegamenti  nord  –sud  e  est-ovest, 
implementando  il  sistema  di  rete  con  le  regioni  limitrofe.  La 
classificazione della Rete regionale ai sensi dell’art.3 della L.R. 
27/2012 è così definita:
1.  Sistema  integrato  Ciclopista  Arno  (presentato  un  primo 
studio) e Sentiero della Bonifica (realizzato)
2. Ciclopista Tirrenica (tracciato da definire)
3. Tracciato ciclabile della Via Francigena (definito)
4.  Itinerario  ciclabile  Grosseto-Siena-Arezzo  (tracciato  da 
definire) e collegamento con l’Adriatico
5. Itinerario di collegamento FI -BO
6. Ciclopista Tiberina
7.  Collegamento  tra  itinerario  FI-BO e via  Francigena  (Prato-
Altopascio)
8. Collegamento tra Ciclopista dell’Arno e Ciclopista Tirrenica 
(Pontedera Livorno)
La rete ciclabile di interesse locale è integrata e prevede i punti 
di connessione con il sistema ciclabile di scala regionale.
6 OBIETTIVI DI PIANO
6.1 OBIETTIVI GENERALI
Comma 3. Sviluppare azioni per la mobilità sostenibile e per il 
miglioramento  dei  livelli  di  sicurezza  stradale  e  ferroviaria. 
Azioni  per  la  qualificazione  della  mobilità  urbana; 
completamento  della  rete  tramviaria  dell’area  fiorentina  e 
realizzazione del people mover tra Pisa aeroporto e la stazione 
ferroviaria;  interventi  per  la  sicurezza  stradale  e  azioni  per  la 
sensibilizzazione  della  popolazione  in  relazione  ai  corretti 
comportamenti  di  guida;  avvio  della  realizzazione  della  rete 
regionale  della  mobilità  ciclabile;  sviluppo  di  tecnologie  di 
innovazione e di infomobilità per il miglioramento della qualità 
dei  trasporti  e  dei  servizi;  sostegno,  anche  tramite  specifiche 
previsioni del capitolato di gara per l’affidamento del lotto unico 
regionale,  dei  piani  di  investimento  per  il  rinnovo  del  parco 
mezzi nel trasporto pubblico su gomma, a vantaggio dell’utilizzo 
di veicoli meno inquinanti.

☺☺☺☺

3.1  Sviluppo  di  modalità  di  trasporto  sostenibili  in  ambito 
urbano e metropolitano
Il piano ritiene prioritaria  l’attuazione di modalità  di trasporto 
sostenibili in ambito urbano al fine di migliorare la qualità della 
città toscana. Promuove:
- la programmazione del completamento della rete tramviaria 

nell’area fiorentina;
- lo  studio  di  soluzioni  efficaci  per  la  mobilità  pubblica  in 

ambito  metropolitano  che  contribuiscano  alla  mitigazione 
degli  effetti  ambientali  e  che  consentano  una  rapida 
attuazione;

- lo  studio  di  soluzioni  efficaci  per la  mobilità  pubblica,  ivi 
compresa quella per soggetti con ridotta capacità motoria o 
sensoriale,  in ambito  metropolitano che contribuiscano alla 

☺☺☺☺
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mitigazione  degli  effetti,  ambientali  e  sociali,  e  che 
consentano una rapida attuazione;

- lo sviluppo di azioni per l’infrastrutturazione della mobilità 
urbana,  a  servizio  del  trasporto  pubblico  locale,  della 
qualificazione della sosta e dell’intermodalità;

- l’incentivazione degli interventi per la mobilità ciclabile ed 
elettrica e per forme di uso condiviso dell’auto, quali il car 
sharing e il car pooling;

- come  previsto  dalla  L.R.  27/2012,  l'incentivazione,  anche 
tramite  specifici  stanziamenti  di  bilancio,  di  finanziamenti 
regionali per la redazione di piani per la mobilità ciclabile, in 
coerenza con gli strumenti della pianificazione territoriale e 
atti di governo del territorio.

3.3  Pianificazione  e sviluppo della rete  della  mobilità  dolce e 
ciclabile integrata con il territorio e le altre modalità di trasporto
Il Piano promuove l’uso della bicicletta quale mezzo alternativo 
ai  mezzi  di  trasporto  motorizzati,  per  la  mobilità  nei  centri 
urbani e per la mobilità extraurbana. Il Piano definisce la rete per 
la  mobilità  ciclabile  di  interesse  regionale  e  promuove 
l’intermodalità  tra  bicicletta  e  mezzo  di  trasporto  pubblico, 
favorendo le ciclostazioni e il trasporto delle biciclette su treno.
Il  Piano  promuove  la  ciclomobilità  urbana  attraverso 
l’incremento e la ricucitura della rete esistente, la sua messa in 
sicurezza  ed  il  collegamento  con  il  sistema  del  trasporto 
pubblico;  a  tale  proposito,  si  evidenzia  come  prassi  di 
riferimento  la  possibilità,  inserita  nel  vigente  contratto  di 
servizio con Trenitalia, di trasportare le biciclette sul treno, sia 
pure non in orario pendolare.
E’  prevista  la  messa  in  rete  dei  circuiti  extraurbani  e  degli 
itinerari  ciclabili  e  ciclopedonali  con  finalità  ambientale, 
paesaggistica  e  culturale  e  l’intermodalità  attraverso  il 
collegamento  con la  rete  delle  ciclo  stazioni,  strutturando  una 
rete  nord-sud,  est-ovest,  anche  attraverso  collegamenti  inter-
regionali.  Al  fine  di  individuare  nella  mobilità  ciclistica  una 
componente  essenziale  della mobilità  in  ambito  urbano e dare 
efficacia  alla  previsione  degli  interventi,  gli  strumenti  di 
pianificazione e atti  di governo del territorio locale prevedono 
una  specifica  sezione  per  l’individuazione  della  rete  della 
mobilità  ciclabile  e  pedonale  di  livello  locale  con funzioni  di 
collegamento  urbano,  di  collegamento  extraurbano,  per  il 
cicloturismo e per scopi ricreativi. I Comuni minori individuano
gli itinerari per la mobilità pedonale e ciclabile.
Gli  strumenti  di  pianificazione  e  atti  di  governo  del  territorio 
favoriscono, in attuazione della legge regionale 27/2012 e fermo 
restando  le  verifiche  di  cui  all’art.9  del  Piano  di  Indirizzo 
Territoriale la riconversione in percorsi ciclabili e ciclopedonali 
delle aree di sedime delle tratte ferroviarie e stradali dismesse.
Gli  strumenti  di  pianificazione  e  atti  di  governo  del  territorio 
prevedono in ambito urbano una quota adeguata di posti riservati 
al parcheggio delle biciclette.
Tra  gli  indirizzi  della  programmazione  regionale  vi  è  la 
riconversione  in  percorsi  ciclabili  delle  tratte  ferroviarie 
dismesse.  Tra  gli  indirizzi  da  recepire  all’interno  della 
pianificazione  locale  vi  è  la  promozione  delle  ciclovie  quali 
itinerari ciclabili in sicurezza attraverso strade a basso o limitato 
traffico,  lo  sviluppo  di  assi  caratterizzati  da  elevata  qualità 
dell'infrastruttura  e  adeguate  caratteristiche  plano-altimetriche, 
atti a garantire marcia a velocità sostenuta e costante su tratte di 
lunghezze significative nelle conurbazioni urbane dense, nonché 
il miglioramento dei rapporti tra i vari utenti della strada anche 
incentivando codici di comportamento.

☺☺☺☺
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Il  piano  promuove  inoltre  tutte  le  forme  di  mobilità  dolce, 
mirando a favorire la diffusione di una maggiore consapevolezza 
ambientale,  tramite  il  rapporto più “lento” con il  contesto  che 
questo tipo di mobilità offre. In particolare mira a sviluppare la 
Rete  Escursionistica  Toscana  (RET) di  cui  alla  L.R.  17/1998, 
integrandola  all’interno  delle  infrastrutture,  aumentando  la 
permeabilità di alcune parti del territorio toscano.
7.3 AZIONI PER LA MOBILITÀ SOSTENIBILE
Azioni per la mobilità dolce e ciclabile
In  merito  alla  mobilità  ciclabile  la  Regione  finanzia 
prioritariamente gli interventi relativi alla realizzazione della rete 
di interesse regionale delle piste ciclabili. Gli interventi relativi 
alle  piste  ciclabili  di  interesse  regionale  sono  approvati  dai 
Comuni,  previo parere in merito alla programmazione da parte 
della  Regione  e  alla  funzionalità  nella  rete  da  parte  delle 
Province.  E’  previsto  l’avvio  della  rete  di  interesse  regionale 
attraverso  uno  stanziamento  di  9  milioni  di  euro  per  gli  anni 
2012-2014  prioritariamente  destinati  alla  realizzazione  del 
sistema integrato ciclopista Arno e sentiero della bonifica anche 
mediante accordi con gli enti locali interessati.
Ai sensi della L.R. 27/2012, sono previste azioni per la mobilità 
ciclabile  in  ambito  urbano,  per  i  collegamenti  tra  più  territori 
urbani, con i percorsi della rete ciclabile di interesse regionale e 
con zone di interesse ambientale, paesaggistica e culturale. Tali 
azioni  sono  finalizzate  al  superamento  delle  attuali  criticità, 
prioritariamente  in  riferimento  a  misure  tese  alla  messa  in 
sicurezza  dei  tracciati  e  all’interconnessione  degli  itinerari 
ciclabili (“effetto rete”), allo sviluppo dei punti di scambio tra 
mobilità  ciclabile  e  TPL,  alla  valorizzazione  delle  ferrovie 
minori,  da  attuare  mediante  accordi  o  selezione  a  seguito  di 
bandi.
Per quanto riguarda le conurbazioni urbane dense, è previsto lo 
sviluppo all'interno  della  rete  ciclabile di assi  caratterizzati  da 
elevata  qualità  dell'infrastruttura  e  adeguante  caratteristiche 
plano-altimetriche, atti a garantire marcia a velocità sostenuta e 
costante su tratte di lunghezze significative.
Fermo restando le verifiche di cui all’art.9 del Piano di Indirizzo 
Territoriale,  è  favorita  la  riconversione  in  percorsi  ciclabili  e 
ciclopedonali  delle  aree  di  sedime  delle  tratte  ferroviarie  e 
stradali dismesse.
Le  azioni  della  Regione  Toscana  in  materia  di  sviluppo  della 
mobilità ciclabile, in coerenza e sinergia con le azioni finalizzate 
al  miglioramento  della  sicurezza  stradale,  sono  attuate  con  la 
finalità  prioritaria di garantire la  sicurezza degli  utenti  e degli 
itinerari ciclabili.
La  Regione  prevede  il  finanziamento  degli  interventi  di 
investimento  sulla  rete  della  mobilità  ciclabile  ai  sensi  della 
Legge Regionale 27/2012 con la previsione di 2 milioni di euro 
nel 2014 e con la previsione di una quota percentuale minima a 
partire  dal  2015  rispetto  alle  funzioni  obiettivo  relative  alla 
modernizzazione  delle  infrastrutture,  all’efficienza  del  sistema 
regionale dei trasporti ed alle attività generali per il territorio.
Sono  previste  azioni  di  co-finanziamento  di  piste  o  itinerari 
ciclabili  che abbiano carattere interregionale,  mirando anche a 
implementare un sistema nord-sud, est-ovest e che siano previste 
almeno negli strumenti di programmazione di livello provinciale 
nonché per la segnaletica,  verticale  e orizzontale,  specializzata 
per il traffico ciclistico e per la quella integrativa relativa agli 
itinerari ciclabili sovracomunali.
In  coerenza  con  gli  stanziamenti  di  bilancio,  sono  previsti 
finanziamenti  agli enti  locali per la redazione e attuazione dei 

☺☺☺☺
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piani per la mobilità ciclistica come previsto dalla L.R. 27/2012.
Le  azioni  per  la  mobilità  ciclabile  sono  integrate  con  le 
specifiche  azioni  svolte  dalla  Regione  Toscana  in  materia  di 
infrastrutture per il turismo e per il miglioramento della qualità 
dell’aria  nei  Comuni  con  rischio  di  superamento  dei  valori 
limite.
Le azioni per la mobilità dolce e ciclabile del PRIIM sono inoltre 
coerenti con i contenuti dell’integrazione paesaggistica del PIT, 
avviata con Del. GR 538 del 27 giugno 2011 ed attualmente in 
corso  di  elaborazione,  che  individua  disposizioni  propositive, 
ovvero  progetti  regionali  e  locali  di  paesaggio,  di  gestione 
“attiva”  delle  trasformazioni,  in  grado  di  generare  e  definire 
interventi di riqualificazione e valorizzazione.
In particolare, il  PRIIM, in coerenza con la proposta di Piano 
Paesaggistico avviata,  può contribuire  a  sviluppare  un sistema 
integrato della mobilità dolce, al fine di realizzare e mettere in 
rete  itinerari  di  fruizione  lenta  del  paesaggio  regionale, 
garantendo  l’accessibilità  e  l’integrazione  tra  diversi  ambiti 
territoriali.
In  corrispondenza  di  interventi  di  realizzazione  di  nuove 
infrastrutture o di ampliamento di infrastrutture esistenti, devono 
essere  previsti  interventi  atti  a  garantire  il  mantenimento  o  il 
ripristino della continuità della Mobilità pedonale e ciclabile.
In relazione alla mobilità dolce sono previste azioni che mirino a 
integrare la RET (rete escursionistica toscana) con il sistema di 
infrastrutture  presente  sul  territorio,  favorendo  lo  scambio 
intermodale,  mirando  ad  ampliare  la  diffusione  e  la 
riconoscibilità dei percorsi.
ALLEGATO A.b.10
5.4 IL PROGETTO CICLOPISTA DELL’ARNO
La regione Toscana in data 16 dicembre 2009 ha sottoscritto un 
Protocollo d’Intesa per la progettazione, realizzazione e gestione 
della  “Ciclopista  dell’Arno”  con  le  Provincie  di  Arezzo,  di 
Firenze, di Pisa, di Prato, e la Federazione Italiana Amici della 
Bicicletta al fine di promuovere un itinerario ciclabile, a fianco 
del fiume, dalla sorgente alla foce, per circa 250 chilometri, con 
funzioni  escursionistiche,  turistiche  e  per  il  tempo  libero,  ma 
anche  per  sviluppare  una  mobilità  alternativa  all’uso 
dell’automobile  per  spostamenti  pendolari  e  quotidiani  degli 
abitanti nei popolosi centri del fondovalle, con collegamenti con 
i nodi di scambio modale. La ciclopista dell’Arno può diventare 
un’infrastruttura strategica per la mobilità, per la qualità urbana, 
per  la  difesa  del  territorio  e  per  lo  sviluppo  economico 
sostenibile.  Riguardo  all’intermodalità,  il  tratto  di  ciclopista 
individuato  tocca  diverse  stazioni  o  vi  passa  nelle  immediate 
vicinanze  (Stia-  Pratovecchio,  Subbiano,  Ponticino,  Incisa, 
Signa,  Montelupo,  San  Romano,  Pontedera);  da  altre  stazioni 
passa più distante (Bibbiena, Montevarchi, Pontassieve, Firenze, 
Lastra a Signa, Empoli, San Miniato, Pisa), ma sempre per tratti 
brevi, meno di 1 km, salvo Arezzo, che si trova a circa 10 km. 
Lo  studio  elaborato,  a  seguito  del  protocollo,  evidenzia  un 
possibile tracciato da Stia a Marina di Pisa (per un totale di circa 
250 km che raggiunge i 375 km (135 in provincia  di Arezzo, 
circa 120 km nelle province di Firenze e Pisa) integrando una 
serie  di  percorsi  ciclabili  locali  di  connessione  dei 48 comuni 
bagnati  dall’Arno.  Secondo  una  prima  ricognizione  sulle 
connessioni territoriali e lo stato di realizzazione di vari tratti che 
possono  essere  collegati,  si  ha;  quasi  100  km  di  percorsi 
esistenti,  con  tracciati  in  sede  propria  e  su  in  strade  a  basso 
traffico  (che  necessitano  di  interventi  quali  segnaletica, 
miglioramento della sede e moderazione del traffico); circa 155 
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km i percorsi da adeguare, circa 50 km sono i percorsi in sede 
propria individuati e infine 70 km sono di tracciato da progettare 
con le connessioni territoriali e lo stato di realizzazione di vari 
tratti che possono essere collegati.

  

Coerenze  con  i l  Piano  Territoriale  di  Coordinamento  della  Provincia  di  Pisa 

approvato con DCP n.100 del 27 luglio 2006.

Obiettivi PTC Coerenza

2. incremento  della  rete  ciclabile 
esistente,  creazione  di  itinerari 
urbani  diffusi  e  connessi, 
riqualificazione  e  messa  in 
sicurezza  della  rete  ciclabile 
esistente, garantendo la creazione 
di  una  rete  di  percorsi, 
l’interconnessione  con  i  tratti 
esistenti,  la  connessione  con  il 
sistema della mobilità collettiva e 
con i poli attrattori nonché con i 
nodi di interscambio modale

3. collegamento  della  rete  ciclabile 
urbana esistente e di progetto con 
la rete ciclabile extraurbana lungo 
l’argine  dell’Arno,  itinerario 
ciclabile  di  interesse  regionale, 
garantendo la connessione con le 
zone  di  interesse  ambientale, 
paesaggistico  e  culturale  nonché 
con  i  nodi  di  interscambio 
modale

4.realizzazione  di  interventi  di 
riqualificazione  urbana  e 
territoriale  tesi  ad  incentivare  la 
ciclopedonalità,  come  la 
realizzazione  di  aree  di  sosta 
dedicate,  punti  di  ristoro, 
cicloposteggi,  interventi  di 
moderazione  del  traffico  e  della 
velocità

11.4 Sistema della pianura dell’Arno: Infrastrutture - Obiettivi
11.4.1 Infrastrutture per la mobilità
Costituiscono obiettivi specifici per questa risorsa:
11.4.1.18 La conservazione della qualità paesaggistica della rete 
minore viaria anche ai fini ricreativi (rete sommersa ciclabile).

☺☺☺☺

12.3 Sistema della Pianura dell’Arno: Infrastrutture - Invarianti .
12.3.1 Infrastrutture per la mobilità
Sono invarianti per le infrastrutture ciclabili:
12.3.1.20  la  funzione  di  mobilità  alternativa  urbana  ed  extra-
urbana  e  la  funzione  ricreativa  del  Sistema  di  percorsi 
cicloturistici della Pianura Pisana;
12.3.1.21 per la rete viaria minore la funzione paesaggistica della 
rete minore anche ai fini ricreativi (rete sommersa ciclabile);

☺☺☺☺

13.3.2  Disposizioni  specifiche  per  le  infrastrutture  per  la 
mobilità
13.3.2.4  individuare  azioni  finalizzate  a  liberare  da  funzioni, 
impropriamente localizzate, le direttrici stradali esistenti ritenute 
essenziali  per  il  potenziamento  del  servizio  di  trasporto 
collettivo,  per  la  fluidificazione  del  traffico  e  per  la  mobilità 
ciclabile,  implementando  il  sistema  di  parcheggi  pubblici  e 
pertinenziali  per  recuperare  le  sedi  viarie  esistenti  alla 
lorofunzione primaria;
Infrastrutture ciclabili
13.3.2.15 I Comuni definiscono nei piani strutturali la rete extra 
urbana  ciclabile,  privilegiando  l’uso  di  poderali,  percorsi 
arginali,  sentieri,  strade forestali,  strade vicinali,  integrata  con 
quella urbana di collegamento tra aree residenziali, servizi, aree 
produttive,  parcheggi  scambiatori,  centri  urbani,  prevedendo 
anche l’integrazione con i servizi pubblici di trasporto collettivo 
su gomma e su ferro.
13.3.2.16 Nella definizione della rete ciclabile i piani strutturali 
prevederanno i collegamenti al “Sistema di percorsi cicloturistici 
e  pedonali  della  Pianura  Pisana”realizzati  nell’ambito  dell’ 
Accordo di Programma del 1995 e dell’Accordo del 01.06.2000 
per una “Prima integrazione del Sistema.”
13.3.2.17 I Comuni attraversati dalla rete ferroviaria, al fine di 
promuovere l’integrazione degli spostamenti delle persone, dal 
treno alla bicicletta, sviluppano intese con le F S per organizzare 
aree  di  sosta  per  bici  e  servizi  ai  viaggiatori,  nelle  aree 
ferroviarie  disponibili  o per  sviluppare nuovi  tracciati  ciclabili 
sul sedime di linee dismesse.

☺☺☺☺

Art.67 – Rete delle Infrastrutture
67.1.6 I Comuni nel predisporre gli strumenti urbanistici dettano 
le opportune disposizioni al fine di :
- migliorare le criticità della rete infrastrutturale e della sosta,
- migliorare la sicurezza stradale e pedonale,
- migliorare  l’accessibilità  pedonale,  ciclabile  e  di  traporto 

pubblico su gomma ai centri storici,
- ...

☺☺☺☺

67.2 La rete ciclabile ☺☺☺☺
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67.2.1 I Piani Urbanistici comunali sviluppano la rete ciclistica 
urbana ed extraurbana e la integrano con le infrastrutture lineari 
e puntuali viarie e ferroviarie con i servizi di trasporto pubblico 
su gomma e su ferro, in relazione ai bisogni espressi dall’utenza, 
per  migliorare  la  qualità  ambientale  urbana  e  favorire  la 
fruizione  delle  diverse  funzioni  insediate  e  delle  risorse  del 
territorio.
I Comuni attraversati dalla rete ferroviaria, al fine di promuovere 
l’integrazione  degli  spostamenti  delle  persone,  dal  treno  alla 
bicicletta, sviluppano intese con la FSI (ferrovie dello stato), per 
organizzare aree di sosta per biciclette e servizi  ai viaggiatori, 
nelle aree ferroviarie disponibili o per sviluppare nuovi tracciati 
ciclabili nell’ambito di linee dismesse.
Nell’ ambito dei centri urbani i Piani Strutturali definiscono, per 
i  differenti  tipi  di  percorsi,  i  livelli  prestazionali  da  garantire 
negli strumenti gestionali e dettano le opportune disposizioni per 
i  piani  operativi,  al  fine  di  coordinare  la  realizzazione  dei 
percorsi all’organizzazione delle unità di spazio aperto in termini 
di  arredo  urbano  e  verde  pubblico,  in  funzione  delle  aree 
attraversate  e  servite  (centri  attrattori  per  i  servizi,  aree 
prevalentemente residenziali, aree prevalentemente produttive),
prevenendo possibili fenomeni di degrado.
Gli strumenti urbanistici comunali nel definire la rete ciclabile 
extraurbana promuovono il collegamento tra i centri urbani e gli 
ambiti  di  interesse  ambientale  e  culturale,  utilizzando  e 
valorizzando  prevalentemente  la  rete  poderale  o  sentieristica 
esistente e la viabilità minore.
67.2.2  II  Comuni  appartenenti  al  “Sistema  Territoriale 
Provinciale  della  Pianura  dell’Arno”,  nel  predisporre  il  Piano 
Strutturale,  o il suo adeguamento al presente piano territoriale, 
con  riferimento  alla  definizione  della  rete  ciclabile  comunale 
integrata  alle  risorse  infrastrutturali  per  la  mobilità,  e  nel 
determinare il fabbisogno di nuovi percorsi :
- rispettano  gli  specifici  obiettivi  assunti  nel  P.T.C.  per  la 

risorsa “Infrastrutture” contenuti all’art.11.4,
- si conformano alle invarianti ed alla relativa disciplina delle 

invarianti di cui all’ art.12.3 e art.13.3,
- conformano  gli  interventi  previsti  all’organizzazione 

funzionale  del  “Sistema  di  percorsi  cicloturistici  della 
pianura  pisana”  e  più  in  generale  all’organizzazione 
funzionale  e  gerarchica  del  sistema  della  mobilità  di  cui 
all’art.17.10,

- si  conformano  alla  disciplina  per  la  sostenibilità  dello 
sviluppo  come  individuate  al  Titolo  I  Capo  III,  alle 
disposizioni  contenute  nel  presente  articolo  e  alle 
disposizioni degli specifici piani di Settore provinciale per la 
mobilità  extra-urbana  e  per  il  trasporto  pubblico  di  cui  al 
Titolo III.

☺☺☺☺

67.2.4 Disposizioni specifiche
67.2.4.1 I Comuni del Sistema territoriale dell’Arno, completano 
ed integrano i sistema di percorsi cicloturistici e pedonali della 
Pianura Pisana, valorizzando la viabilità della bonifica, i percorsi 
collinari, i percorsi d’argine dell’Arno, in direzione del mare.

☺☺☺☺

67.3.5 I Comuni nel predisporre il Piano Strutturale dettano le 
opportune disposizioni ai piani operativi al fine di:
- migliorare l’accessibilità del trasporto pubblico e privato su 

gomma, pedonale e ciclabile alle stazioni ferroviarie tenendo 
conto delle esigenze dell’utenza più debole, anche attraverso 
il coordinamento dell’orario dei diversi servizi di trasporto,

- di  migliorare l’accessibilità per il trasporto delle merci agli 
scali ferroviari, e aeroportuali e idroviari.

☺☺☺☺
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Coerenze  con  i l  Piano  Strutturale  approvato  con  Decreto  Presidente  Giunta 

Regionale  n. 43 del  06.02.1998 e  modificato con DCC n.15 del 27 marzo 2014

Obiettivi PS Coerenza

1. incremento  della  rete  ciclabile 
esistente,  creazione  di  itinerari 
urbani  diffusi  e  connessi, 
riqualificazione  e  messa  in 
sicurezza  della  rete  ciclabile 
esistente, garantendo la creazione 
di  una  rete  di  percorsi, 
l’interconnessione  con  i  tratti 
esistenti,  la  connessione  con  il 
sistema della mobilità collettiva e 
con i poli attrattori nonché con i 
nodi di interscambio modale

2. collegamento  della  rete  ciclabile 
urbana esistente e di progetto con 
la rete ciclabile extraurbana lungo 
l’argine  dell’Arno,  itinerario 
ciclabile  di  interesse  regionale, 
garantendo la connessione con le 
zone  di  interesse  ambientale, 
paesaggistico  e  culturale  nonché 
con  i  nodi  di  interscambio 
modale

3.realizzazione  di  interventi  di 
riqualificazione  urbana  e 
territoriale  tesi  ad  incentivare  la 
ciclopedonalità,  come  la 
realizzazione  di  aree  di  sosta 
dedicate,  punti  di  ristoro, 
cicloposteggi,  interventi  di 
moderazione  del  traffico  e  della 
velocità

Art. 5.1.3: Il subsistema Insediativo Asse Storico
Obiettivi
- ...
- riorganizzazione  della  mobilità  meccanizzata  e  ciclo-

pedonale nonché gli spazi di sosta;

☺☺☺☺

Art. 9
Infrastrutture
Obiettivi:  ai fini della riduzione dell’inquinamento atmosferico 
prodotto dalla mobilità su gomma l’obiettivo delle proposte del 
Piano Strutturale riguardano:
- ...
- declassamento  della  T.  Romagnola  a  strada  di  interesse 

locale  e sua  riqualificazione ad asse attrezzato di servizi  e 
residenza  e  la  funzione  di  mobilità  anche  pedonale  e 
ciclabile;

- ...
- sviluppo del sistema del trasporto pubblico tramite l’utilizzo 

sia del servizio delle FS, quale possibile linea metropolitana 
a scorrimento veloce, sia quello parallelo pubblico su gomma 
tra Pontedera e Pisa;

- creazione  di  collegamenti  trasversali  a  nord  ed  a  sud  del 
sistema longitudinale del trasporto Pubblico per completare 
la rete del servizio del territorio comunale;

- realizzazione di parcheggi scambiatori presso le attuali sedi 
delle  stazioni  ferroviarie  quali  capolinea  e  mezzi  di 
connessione tra i due mezzi del trasporto pubblico;

- realizzazione di una rete ciclo/turistica comunale di itinerari 
guidati alla funzione di conoscenza delle emergenze storico – 
ambientali.

☺☺☺☺

Coerenze  con  i l  Regolamento  Urbanist ico  approvato  con  propria  deliberazione  n.  29 

del  22 marzo 2000,  come modif icato dal la  successiva variante parziale  approvata con 

propria  deliberazione  n.  45  del  20  dicembre  2005  e  modificato  con  DCC  n.16  del  27 

marzo 2014

Obiettivi RU Coerenza

1. incremento  della  rete  ciclabile 
esistente,  creazione  di  itinerari 
urbani  diffusi  e  connessi, 
riqualificazione  e  messa  in 
sicurezza  della  rete  ciclabile 
esistente, garantendo la creazione 
di  una  rete  di  percorsi, 
l’interconnessione  con  i  tratti 
esistenti,  la  connessione  con  il 
sistema della mobilità collettiva e 

Articolo 16.5 - Infrastrutture storiche
Comma 3. Rientra tra gli obbiettivi del regolamento urbanistico 
il  riordino  dell'assetto  della  viabilità  finalizzato  alla 
riqualificazione della Tosco Romagnola come strada di quartiere 
opportunamente  arredata  ed  attrezzata  con  percorsi  per  la 
funzione  di  mobilità  anche  pedonale  e  ciclabile,  adeguati  a 
renderla  più fruibile,  nonché come asse  attrezzato di servizi  e 
residenza;  a  tal  fine  è  necessaria  la  riduzione  del  traffico 
veicolare che costituisce una rilevante fonte di inquinamento e 
che  condiziona  pesantemente  qualsiasi  ipotesi  di  ampliamento 

☺☺☺☺
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con i poli attrattori nonché con i 
nodi di interscambio modale

2. collegamento  della  rete  ciclabile 
urbana esistente e di progetto con 
la rete ciclabile extraurbana lungo 
l’argine  dell’Arno,  itinerario 
ciclabile  di  interesse  regionale, 
garantendo la connessione con le 
zone  di  interesse  ambientale, 
paesaggistico  e  culturale  nonché 
con  i  nodi  di  interscambio 
modale

3.realizzazione  di  interventi  di 
riqualificazione  urbana  e 
territoriale  tesi  ad  incentivare  la 
ciclopedonalità,  come  la 
realizzazione  di  aree  di  sosta 
dedicate,  punti  di  ristoro, 
cicloposteggi,  interventi  di 
moderazione  del  traffico  e  della 
velocità

dei  percorsi  pedonali  ed  in  generale  l'accessibilità  dei  veicoli 
leggeri.
Art. 17.6 - Circuiti per le visite del territorio
Comma  2.  I  circuiti  e  le  relative  attrezzature  annesse  sono 
realizzati con un piano attuativo unitario di iniziativa pubblica o 
privata,  ovvero  con  iniziative  singole  coordinate 
dall’amministrazione comunale; tali circuiti:
- ....
- dovranno essere realizzati attraverso il  recupero dei vecchi 

tracciati  e  potranno  prevedere  la  realizzazione  di  nuovi 
percorsi  e  viabilità  solo  se  espressamente  indicata  in 
cartografia  o  funzionale  al  completamento  del  circuito 
pedonale, ciclabile, equestre;

☺☺☺☺

Art. 19.1 – Viabilità
Comma 2. In coerenza con gli obbiettivi del Piano strutturale, le 
previsioni riguardanti la viabilità hanno come finalità:
- la riduzione dell'inquinamento atmosferico e più in generale 

la mobilità sostenibile di cui all'art. 19 comma 3;
- il  riordino  dell'attuale  assetto  della  viabilità  attraverso  gli 

interventi di completamento della viabilità primaria;
- il declassamento della Tosco Romagnola a strada di interesse 

locale  e sua  riqualificazione ad asse attrezzato di servizi  e 
residenza;

- la funzione di mobilità anche pedonale e ciclabile della rete 
viaria;

- completamento del sistema di attraversamento della ferrovia 
ai fini della saldatura del tessuto edilizio e infrastrutturale a 
nord e a sud di questa;

- creazione  di  collegamenti  trasversali  a  nord  e  a  sud  del 
sistema longitudinale del trasporto pubblico per completare 
la rete del servizio nel territorio comunale.

☺☺☺☺

Art. 19.3 - Percorsi ciclabili e pedonali
Comma 1. Sono individuati in cartografia percorsi ciclo pedonali 
per il pubblico passaggio, con le seguenti finalità:
- realizzazione di una rete ciclo-turistica comunale di itinerari 

guidati alla funzione di conoscenza delle emergenze storico 
ambientali;

- riqualificazione urbana mediante la realizzazione di tratti ci 
ciclabili in luogo delle attuali sedi viarie;

- funzione  di  mobilità  alternativa  urbana  ed  extra-urbana  e 
funzione ricreativa collegata con il sistema di percorsi ciclo 
turistici della pianura pisana.

Comma  2.  La  rete  ciclabile  dovrà  essere  realizzata  in  sede 
protetta  lungo  la  viabilità  di  scorrimento,  mentre  per  quanto 
riguarda  le  strade  di  quartiere  e  locali  i  contenuti  volumi  di 
traffico possono permettere l'uso promiscuo delle sedi stradali; 
per  incentivare  l'uso  della  bicicletta,  sono  individuati  degli 
itinerari ciclo-turistici che possono oltremodo contribuire ad una 
valorizzazione  del  territorio  nei  suoi  aspetti  paesaggistici, 
attraverso  la  rete  extra  urbana  ciclabile  privilegiando  l’uso  di 
strade  poderali,  percorsi  arginali,  sentieri,  strade  forestali  e 
strade vicinali,  integrata con quella urbana di collegamento tra 
aree residenziali, servizi, aree produttive, parcheggi scambiatori, 
centri urbani.
Comma 3. Qualora i percorsi esistenti non godano il diritto d’uso 
pubblico il Comune potrà istituire una servitù in accordo con i 
proprietari mediante apposita convenzione. Per i nuovi percorsi 
le caratteristiche e la segnaletica saranno stabilite con progetti 
esecutivi, ma la sezione sarà almeno di m 2,50, con previsione di 
alberature e  sistemazioni  a  verde di  arredo anche in relazione 
con l’attuazione dei limiti urbani

☺☺☺☺
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Art. 36 - Aree agricole della pianura bonificata
Comma 2. In tali aree le previsioni del regolamento urbanistico, 
nel rispetto dei contenuti del piano strutturale, hanno le seguenti 
finalità:
- ...
- la  valorizzazione  del  territorio  attraverso l'agriturismo  e le 

attività  di  fruizione  del  territorio  per  il  tempo  libero,  da 
sviluppare  in  collegamento  con  il  progetto  di  circuito 
attrezzato e di visita ciclabile, pedonale, equestre, carrabile.

☺☺☺☺

Art. 40.5 – Norme ambientali: Mobilità e accessibilità
Comma  1.  Costituiscono  componenti  della  mobilità  e 
dell'accessibilità  le infrastrutture  per la mobilità  ed il trasporto 
pubblico,  per  l'organizzazione  della  sosta,  le  infrastrutture  a 
servizio dei pedoni e per la mobilità ciclistica.
Comma  2.  Il  sistema  della  mobilità  è  descritto  nella  relativa 
relazione  tecnica  allegata  al  presente  regolamento  urbanistico 
che illustra e analizza i seguenti aspetti:
- domanda della mobilità allo stato di adozione della variante 

generale del regolamento urbanistico;
- caratteristiche  della  domanda  potenziale  attesa  a  seguito 

della realizzazione delle nuove funzioni insediative;
- caratteristiche funzionali della rete stradale principale;
- livelli di incidentalità registrati sulla rete stradale comunale;
- spostamenti  previsti  in  auto  attratti/generati  dalla 

realizzazione delle nuove funzioni insediative;
- stima  fabbisogno  di  domanda  di  sosta  a  seguito  della 

realizzazione delle nuove funzioni insediative;
- opportunità di intervento per riqualificare l'offerta di sosta e 

la rete dei percorsi pedonali;
- interventi strutturali sulla rete stradale;
- caratteristiche funzionali del progetto della rete ciclabile di 

interesse comunale

☺☺☺☺

Coerenze  con  i l  Piano  Generale  del  Traff ico  Urbano  (PGTU),  adottato 

def initivamente con Delibera Consiglio Comunale n.4 del  25 gennaio 2005

Obiettivi PGTU Coerenza

1. incremento  della  rete  ciclabile 
esistente,  creazione  di  itinerari 
urbani  diffusi  e  connessi, 
riqualificazione  e  messa  in 
sicurezza  della  rete  ciclabile 
esistente, garantendo la creazione 
di  una  rete  di  percorsi, 
l’interconnessione  con  i  tratti 
esistenti,  la  connessione  con  il 
sistema della mobilità collettiva e 
con i poli attrattori nonché con i 
nodi di interscambio modale

2. collegamento  della  rete  ciclabile 
urbana esistente e di progetto con 
la rete ciclabile extraurbana lungo 
l’argine  dell’Arno,  itinerario 
ciclabile  di  interesse  regionale, 
garantendo la connessione con le 
zone  di  interesse  ambientale, 
paesaggistico  e  culturale  nonché 

2.3 “Provvedimenti di intervento”: obiettivi prioritari:
- il miglioramento delle condizioni di circolazione;
- il miglioramento della sicurezza stradale;
- la riduzione degli inquinamenti atmosferico ed acustico;
- il risparmio energetico;
individuando  in  dettaglio,  i  provvedimenti  in  riferimento  a 
singole  strade,  nuclei  urbani,  intersezioni,ecc.  descrivendo, 
anche attraverso l’aiuto di appositi schemi funzionali, le diverse 
tipologie di riferimento per l’alloggiamento delle corsie ciclabili, 
mono  o  bidirezionali,  in  carreggiata  o  sul  marciapiede,  in 
funzione:
- della  geometria  della  sezione  stradale  di  volta  in  volta 

disponibile  all’interno  dei  centri  abitati  e  nelle  brevi 
discontinuità extraurbane;

- della possibilità di procedere allo sgombero della sosta lungo 
strada.

☺☺☺☺

Particolarmente significativa è l’attenzione posta dal legislatore 
verso  la  mobilità  pedonale  e  ciclabile  che  viene  collocata  ai 
massimi livelli di priorità nella scala di valori delle componenti 
di traffico interessate  all’uso della strada: l’organizzazione del 
sistema di mobilità urbana proposto dalla direttiva è incentrato 

☺☺☺☺
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con  i  nodi  di  interscambio 
modale

3.realizzazione  di  interventi  di 
riqualificazione  urbana  e 
territoriale  tesi  ad  incentivare  la 
ciclopedonalità,  come  la 
realizzazione  di  aree  di  sosta 
dedicate,  punti  di  ristoro, 
cicloposteggi,  interventi  di 
moderazione  del  traffico  e  della 
velocità

sulla  specializzazione  funzionale  delle  infrastrutture  e  sul 
passaggio dalla attuale modalità di spostamento “porta a porta” 
da  origine  a  destinazione  verso  spostamenti  fra  zone 
appositamente attrezzate (aree di sosta, zone residenziali, punti 
di  servizio  del  trasporto  pubblico  ecc.).  In  tale  ottica  è 
comprensibile l’importanza attribuita alla mobilità pedonale cui 
è  demandata  la  funzione  di  raccordo  e  completamento  degli 
spostamenti  che  dovranno  svolgersi  su  una  rete  dei  percorsi 
pedonali ben connessa, protetta, sicura ed accessibile.
La  convivenza  fra  traffico  veicolare  ed  altri  usi  dello  spazio 
stradale  può  essere  favorita  da  opportuna  progettazione  delle 
infrastrutture e regolamentazione della circolazione:
complessivamente gli interventi destinati a ridurre l’impatto del 
traffico ed ad incrementare la vivibilità e la sicurezza della strada 
sono  conosciuti  sotto  il  termine  di  “moderazione  del traffico” 
(traffic calming).
L’applicazione della moderazione del traffico in Europa, dopo le 
prime  esperienze  Olandesi  (i  Woonerf  degli  anni  ’70),  si  è 
orientata verso tipologie di intervento meno onerose rispetto alla 
riprogettazione totale degli spazi stradali, da applicarsi alla rete 
viaria  esistente.  La  moderazione  del  traffico  è  oggetto  di 
specifica normativa in mol ti paesi dove sono ormai da tempo 
disponibili  linee  guida  destinate  alla  corretta  realizzazione  di 
aree controllate quali le “zone 30” e le “zone residenziali”. Nel 
NCS sono presenti  le definizioni  di Zona residenziale,  Zona a 
velocità limitata, Zona a traffico pedonale privilegiato, in parte 
mutuati dalle esperienze europee, in cui è possibile riconoscere 
alcuni aspetti delle tecniche di moderazione del traffico.
L’applicazione dei richiamati  criteri generali  di intervento  alla 
realtà del Comune di Cascina ha dovuto tenere conto dei forti 
vincoli imposti dal quadro infrastrutturale e territoriale esistente 
riguardo  alle  effettive  possibilità  di  conseguire  una  più 
equilibrata distribuzione del carico di traffico sulla rete nonché 
di  procedere  allo  sgombero  della  sosta  lungo  strada  sulla 
viabilità primaria.
Tali  vincoli,  come  evidenziato  dalle  analisi  del  QC,  derivano 
dall’eterogeneità  delle  dimensioni  delle  carreggiate  stradali  e 
dalle carenza di disponibilità di spazi pubblici per la sosta fuori 
strada degli autoveicoli.
Tenuto conto dell’impostazione  della normativa  e  degli  effetti 
delle richiamate limitazioni  il  PGTU definisce,  con particolare 
riferimento  alla  rete  della  viabilità  primaria,  una  serie  di 
interventi riconducibili alle seguenti tipologie:
- strutturazione  di  itinerari  ciclabili  e  pedonali  correlati  al 

riordino della funzione della sosta lungo strada;
- introduzione  di  Zone  a  Traffico  Limitato  (ZTL) nelle  aree 

urbane centrali;
- potenziamento e regolamentazione della capacità di sosta in 

prossimità  delle  aree  urbane  centrali  e  nei  nodi  di 
interscambio gomma/rotaia;

- miglioramento  della  geometria  di  circolazione  in 
corrispondenza delle principali intersezioni della rete viaria 
primaria.

☺☺☺☺
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3 .3  GL I  I N T E R V E N T I  

Le pecul iar i  caratterist iche struttural i  della rete viaria comunale, 

caratterizzta dal la netta prevalenza del ret icolo storico di strade a r idotta 

larghezza del la piattaforma, rende indubbiamente molto dif f icoltosa la 

real izzazione di una rete ciclabi le dif fusa capi l larmente nel tessuto urbano. 

La metodologia adottata per pianif icare la real izzazione di una rete di 

percorsi ciclabi l i  in sicurezza e connessa con i  pr incipal i  pol i  attrattori  del la 

domanda segue cinque cri ter i  fondamental i :  

-  revisione del la geometria di circolazione per real izzare possibi l i  corsie 
r iservate al la circolazione del l  bici  come previsto dal la recente normativa 
ministeriale; 

-  real izzazione di percorsi al ternativi  e r iservat i  r ispetto al la rete stradale 
attuale; 

-  real izzazione di piste ciclabi l i  in sede riservata dove le piattaforme 
stradal i  possono permettera tal i intervanti ,  come ad esempio per l ’ intero 
asse del la v.Tosco-Romagnola; 

-  real izzazione di  percorsi promiscui con la mobil i tà pedonale quando non 
sussistono le condizioni geometriche per diverse soluzioni;   

-  real izzazione di zone 30 per mantenere comunque una velocità contenuta 
dei veicol i  in transito, in part icolare per quel le tratte dove le inevitabi l i  
promiscuità che si avranno tra mobil i tà dolce e motorizzata, rendono più 
cr i t ico i l  l ivel lo di sicurezza del la rete infrastrutturale del la mobil i tà 
r ispetto al le sue diverse componenti  modal i  (pedoni, cicl i ,  auto, ecc.). 

 

I l  PCMC ha diviso i l  terr i tor io comunale più densamente urbanizzato 

in 4 aree di intervento in modo da real izzare una pianif icazione più eff icace 

degl i  interventi  di  progetto e un effetto rete nel comparto urbano oggetto di 

interventi  (v.  f ig. 3.3.1). 

I l  PCMC prevede come prima area di intervento i l  centro urbano del 

capoluogo. Prendendo a r i fer imento la rete ciclabi le adottata dal la “Variante 

di Monitoraggio” del regolamento urbanist ico i l  Piano individua gl i  interventi  

necessari  per assicurare una piena integrazione e coerenza con le azioni di  

pianif icazione del sistema del la mobil i tà urbana in fase di  elaborazione e/o 

attuazione. 

La scelta di avviare i l  Piano intervendo proprio sul Capoluogo  

(v. f ig. 3.3.2) è determinata dal l ’esigenza di individuare soluzioni di  

85 di 131



 

r istrutturazione per gl i  ambit i  urbani più congestionati ,  in questo contesto i l  

capoluogo è senz’altro i l  più cr i t ico e al contempo i l  luogo dove sono stat i  già 

real izzat i  e/o si  stanno avviando alcuni importanti  interventi ,  che possono 

pertanto concorrere a determinare un “effetto rete” più eff icace per i l  r iordino 

e la r iqual i f icazione del la mobil i tà urbana. 

 
LA REGOLAMENTAZIONE DELL’ ACCESSIBILITÀ 

All ’ interno del centro storico è stata real izzata una pedonal izzazione 

del corso G.Matteott i  ed una ZTL per la restante rete stradale, gl i  accessi sono 

control lat i  con telecamere. 

L’A.C. sta predisponendo un progetto di zona a control lo sosta (ZCS) 

per egolamentare più eff icacemente la sosta nel le aree intorno al centro 

storico e in part icolare nel l ’anel lo del la viabi l i tà di circonval lazione. 

Nel centro storico e nel le immediate adiacenze sono insediat i  quasi 

tutt i  i  pr incipali  poli  attrattori di  domanda (v. f ig. 3.3.3) e gl i  esercizi  

commercial i  in part icolare. 

 
I L COLLEGAMENTO CON LA STAZIONE FERROVIARIA 

I l  Piano prevede un percorso ciclabi le di col legamento tra la stazione 

ferroviaria e i l  centro storico. 

I l  percorso (v. f ig. 3.3.4) segue l ’asse di v.Cei e una tratta parziale di 

v. le Comaschi. In corr ispondenza del la stazione è prevista l ’ instal lazione di 

rastrel l iere coperte per le bici  da posizionare al l ’ interno del l ’ampia area di 

parcheggio disponibi le (ex scalo merci) che sarà inoltre r istrutturata per 

real izzare un parcheggio scambiatore da cui si  potrà anche accedere 

pedonalmente ad un altro ampio parcheggio esistente in modo da real izzare 

un’offerta complessiva per l ’ interscambio treno-auto di circa 250 posti .  

 
LA ZONE “30”  

Le caratterist iche geometriche del la rete stradale nel capoluogo, 

analogamente al  resto del tessuto urbano comunale, presentano sezioni r idotte 

del la piattaforma stradale che rendono estremamente dif f icoltosa la 

del imitazione di corsie ciclabi l i ,  gl i  stessi percorsi pedonal i  sono molto 

spesso assenti  e/o carenti  (v.  f ig. 3.3.5). 

86 di 131



 

In questo contesto strutturale i l  piano di interventi  prevede la 

real izzazione sistemat ica di zone “30” (v. f ig. 3.3.6) al lo scopo di r icercare 

puntualmente non solo le possibi l i  soluzioni geometriche per agevolare la 

mobil i tà ciclo-pedonale, ma di mit igare comunque al  massimo i  possibi l i  

impatt i  t ra circolazione dei veicol i  a motore e mobil i tà “dolce”,  assicurando 

un’adeguato l ivel lo di sicurezza. 

 
SMART CITY 

L’A.C. ha avviato un programma di interventi  per lo svi luppo del la 

smart ci ty in part icolare altre ai progett i  già f inanziat i  e real izzat i  e/o in fase 

di attuazione sta attualmente studiando l ’appl icazione di una smart card per 

incentivare i  “buoni comportamenti” dei  ci t tadini sotto i l  prof i lo del la 

sostenibi l i tà ambientale. 

È già stata attuata la premial i tà per quanto r iguarda i l  conferimento 

diretto presso le isole ecologiche dei r i f iut i  domestici  con l ’ut i l izzo del la 

tessera sanitaria. È in fase di valutazione e veri f ica i l  possibi le ut i l izzo del la 

tessera sanitaria anche per quanto r iguarda l ’ut i l izzo del bike sharing. In 

questa premial i tà saranno successivamente inseri t i  anche l ’uso dei veicol i  

elettr ici  del car-sharing che sono in fase di acquisizione. Altre “componenti” 

dei “buoni comportamenti” in fase di studio sono l ’acquisto di t i tol i  di  viaggio 

per i l  t rasporto pubbl ico (treno e bus) e l ’uso dei parcheggi a sosta 

regolamentata del la ZCS. 

Una ulteriore possibi le premial i tà r iguarderà l ’ut i l izzo del la bicicletta; 

si  prevede di instal lare sul la pista ciclo-pedonale di progetto un r i levatore 

capace di contare i  passaggi sia dei pedoni che del le biciclette. 

I l  r i levatore è cost i tui to da un sensore piroelettr ico per la r i levazione 

dei pedoni basato su tecnologia ad 

infrarossi a cui è aff iancato un 

sensore indutt ivo basato su piccol i 

pal i  di  al tezza di circa 1 metro che 

r iescono a contare e dif ferenziare i  

f lussi total i  pedonal i  da quel l i  

ciclabi l i  comprensivi  del la loro 

direzione. 

A questa instal lazione iniziale 

sarà aggiunta, in seguito, un’ulter iore 
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strumentazione tecnologica basata su sensori  Rfid.  

I n questo caso si ut i l izza la tecnologia RFid lato utente-cicl ista e lato 

sensore, in modo da avere i l  monitoraggio dei passaggi individual i  degl i  utenti  

dotat i  di  sensore RFid passivo instal lato sul la propria bicicletta sotto i l  gate 

dotato di tale r i levatore. In questo modo sarà quindi possibi le identi f icare 

l ’utente e “premiarlo” per l ’ut i l izzo del la bic i .  

 
LA PISTA CICLABILE URBANA DI PROGETTO 

La pista ciclabi le di progetto lungo l ’asse del la v.Tosco-Romagnola 

inizia dal confine est del terr i tor io comunale dove la strada lambisce l ’argine 

del l ’Arno e su cui si  svi luppa i l  t racciato di progetto del relat ivo percorso 

ciclo-pedonale lungo i l  f iume. 

Questo nodo rappresenta un punto di part icolare signif icato storico 

dato dal la presenza del santuario di Madonna del l ’Acqua, che fu eretto nel 17° 

secolo proprio dove l ’Arno, compiendo un pericolosa curva, causava nei  

periodi più piovosi del l ’anno frequenti  al lagamenti  del terr i tor io circostante. 

Nel le adiacenze del la chiesa è disponibi le un ampio parcheggio auto ed un 

esteso spazio verde ut i l izzabi le anche per manifestazioni. 

Da questo punto i l  percorso del la pista ciclabi le, seguendo la v.Tosco-

Romagnola, raggiunge i l  centro storico (ZTL) dal la “Porta Fiorentina”. 

I l  t racciato tocca 2 punti  di  fermata del TPL dislocati  lungo i l 

percorso e permette un eff icace raccordo con le strade local i  di  accesso al le 

zone 30 agevolando i l  raggiungimento in bici  dai quart ier i urbani densamente 

popolat i  adiacenti  al l ’asse del la v.Tosco-Romagnola. 

La pista ciclabi le sarà strettamente interconnessa con la ciclopista 

del l ’Arno, dopo i l  contatto diretto presso Madonna del l ’Acqua (v.  f ig. 3.3.7),  

diversi percorsi ciclabi l i  consentiranno un frequente e rapido interscambio tra 

i  due percorsi. 

Nel tratto di penetrazione urbana lungo circa 800 m. la pista 

cost i tuisce la prima fase di intervento di un più ampio progetto di 

r iqual i f icazione del la v.Tosco-Romagnola (v. f ig. 3.3.8). 

Questa tratta è l ’ ingresso est del la ci t tà; l ’ampia piattaforma 

disponibi le sarà interamente r istrutturata per real izzare un viale urbano di 

accesso al la ci t tà con idonei percorsi pedonal i  ai  margini del le carreggiate e in 

aff iancamento al la pista ciclabi le di progetto. 
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La sosta lungo strada sarà opportunamente r idimensionata in relazione 

agl i  spazi disponibi l i  dando prior i tà ai percorsi per la mobil i tà “dolce”. 

 
ALTRI INTERVENTI NEL TERRITORIO COMUNALE 

Realizzazione tratta v.Meliani-v.Beretta 

Sarà real izzato i l  progetto su v.Tosco-Romagnola della tratta di pista 

ciclabi le tra v.Meliani-v.Beretta in continuità del percorso ciclabi le già 

esistente in questa zona, i l  progetto è stato approvato a seguito del “bi lancio 

partecipato”adottato dal l ’A.C.. 

I l  percorso prevede i l  mantenimento del la sezione t ipo esistente per 

l ’ intera tratta ed è real izzato in sede r iservata del imitata r ispetto al la corsia di 

scorr imento veicolare da un cordolo inval icabi le. 

 
La ciclopista del l ’Arno 

È stato elaborato i l  progetto di r iqual i f icazione del l ’ intero tracciato 

ciclopedonale lungo i l f iume che ha una lunghezza complessiva di circa 17 Km. 

Gli  interventi ,  ol tre al la r istrutturazione del la pavimentazione, 

prevedono i l  recupero di 23 rampe di connessione al la rete stradale locale e in 

part icolare al la rete ciclabi le di progetto del  Regolamento Urbanist ico. 

Lungo i l  percorso sono state individuate 9 aree per la sosta e i l  r istoro 

e  per lo svolgimento di att ivi tà ginniche, le aree individuate sono già di 

proprietà pubbl ica. 

La specif ica segnalet ica prevista guiderà gl i  utenti  anche per 

raggiungere i  numerosi punti  di  interesse storico monumental i  distr ibuit i 

lungo i l  percorso o comunque posti  a breve distanza da questo i t inerario, che 

sarà prevalentemente real izzato in sede protetta. 

Al l ’al tezza del centro urbano di S.Frediano a S. i l  progetto prevede la 

real izzazione di  una passerel la ciclopedonale sul f iume, per raccordarsi con la 

rete ciclabi le del comune di Vicopisano e i l  suo centro termale di Ul iveto. 

 
La riqualif icazione dei ponti 

La Provincia sul la base del le indicazioni  e r ichieste dei Comuni 

interessati  ha redatto un progetto di r iqual i f icazione dei ponti  sul  f iume Arno 

che prevede la real izzazione, a sbalzo r ispetto al l ’ impalcato del ponte, di  un 

percorso ciclopedonale, che permetta di real izzare la connessione tra le ret i 
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ciclabi l i  esistent i  o comunque di progetto dei comuni di  Cascina, Vicopisano e 

Calcinaia. 

 
I punti  di interscambio modale e la segnaletica 

Tutt i  i  potenzial i  punti  ut i l i  per effettuare un interscambio modale tra 

bici  e altr i  mezzi ( treno, bus, auto, ecc.) saranno opportunamente attrezzati  

per consentire l ’organizzazione del la sosta del le bici  e rendere più funzional i 

queste diverse ret i  di  mobi l i tà. 

Gl i  interventi  r iguarderanno le 3 stazioni ferroviarie, i  punti  di 

fermata del bus, i  parcheggi e i  pr incipal i  pol i  di  attrazione del la domanda 

urbana. Unitamente a questa t ipologia di interventi  sarà gradualmente 

r iorganizzata e maggiormente intensif icata la segnalet ica orizzontale e 

vert icale ai sensi del la normativa vigente (segnal i  di  guida ai comportamenti ,  

indicazione e indir izzamento, ecc.). 
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Fig. 3 .3.1  -  Zone urbane di  intervento  del  PCMC  
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Fig. 3 .3.2 
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Fig. 3 .3.3  
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Fig. 3 .3.4  
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Esempio d istrada urbana 1:Via San Sebastiano 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Esempio di strada urbana 2:Via Fermi  

Fig. 3 .3.5  
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Fig. 3 .3.6  
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Fig. 3 .3.7 
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Fig. 3 .3.8  
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3 .4  LI N E E  G U I D A  P E R  L A  P R O G E T T A Z I O N E  D E G L I  I T I N E R A R I  

CI C L A B I L I  

Le l inee guida sono f inal izzate a far si  che le future real izzazioni 

tengano conto di aspett i  qual i tat ivi ,  di  part icolari  dettagl i  costrutt ivi ,  di  

soluzioni  tecniche di  segnalet ica di direzione e di  arredo funzionale,  per 

rendere i l  più possibi le eff icient i  i  t racciat i  del le infrastrutture ciclabi l i .  

L’obiett ivo che i l  Comune di Cascina vuole raggiungere, creare una 

rete di piste ciclabi l i  urbane ed extraurbane, incentivare l ’uso del la bicicletta 

come vero e val ido mezzo alternativo al l ’auto, impl ica una vera e propria 

r ivoluzione nel modo di pensare e gestire gl i  spazi  urbani, la mobil i tà del le 

persone e di conseguenza l ’assetto viario e le strade. Se f ino ad oggi le 

infrastrutture per le biciclette potevano essere progettate in spazi residual i , 

spesso in condivisione con i  pedoni, gl i  interventi  del futuro dovranno 

attenersi a nuovi e più eff icaci standard progettual i .  

Per questo è fondamentale l ’ individuazione di una Rete Ciclabi le 

Strategica. Tale rete r isulterà quindi formata da: 

- una rete di pr imo l ivel lo (direttr ice urbana lungo la Tosco Romagnola e 
direttr ice extraurbana lungo i l  corso del f iume Arno) per i  col legamenti  tra 
i l  capoluogo e le frazioni, l ’accesso ai pr incipal i  pol i  urbanist ici  di 
interesse, ai  nodi del trasporto pubbl ico, ai  Comuni vicini , progettata in 
modo tale da permettere spostamenti  sicuri  e tempi di percorrenza rapidi, 
“concorrenzial i”  al l ’uso del l ’auto, e alta capacità di transito ciclabi le. 

Questa rete quindi r iveste un’ importanza cruciale per lo svi luppo 
del la mobil i tà ciclabi le in quanto nel medio-lungo periodo deve “attrarre” 
una quota di ci t tadini che oggi usano l ’auto. Fatto salvo che i l  t raguardo 
per questa rete è avere piste in sede propria o in corsia riservata con 
percorsi continui, l ineari ,  scorrevol i  e incroci ciclabi l i  progettat i  con un 
alto standard di sicurezza, può essere funzionale per tempi  e costi 
ist i tuire, in un primo momento, una serie di  i t inerari  ciclabi l i .  Il  concetto 
di i t inerario ciclabi le supera quel lo l imitato di pista ed introduce invece 
l ’ idea di percorso, non necessariamente solo in sede r iservata, ma anche in 
promiscuo con i  pedoni e con i  veicol i  a motore. Ne discende l ’esigenza di 
dare comfort e sicurezza ai percorsi anche attraverso attent i  e puntual i  
interventi  di  moderazione del traff ico. 

- una rete di secondo l ivel lo ( i t inerari  di  distr ibuzione) per permettere la 
ciclabi l i tà dif fusa composta da piste e da i t inerari  ciclabi l i ,  interventi  di  
moderazione del traff ico, pedonal izzazioni,  zone di  incontro. 
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I cr i ter i  da considerare a l ivel lo generale per la progettazione e la 

pianif icazione del la rete degl i  i t inerari  ciclabi l i  sono (art.2 c. b del Reg. DM 

557/99): 

l ’ attratt ivi tà ,  intesa come reale e pieno ut i l izzo da parte dei cicl ist i 
del l ’ i t inerario. L’uso del la bicicletta deve r isultare più conveniente r ispetto 
al l ’automobile perché è un mezzo più rapido, di  faci le parcheggio, 
suff icientemente sicura e piacevole; 

la continuità ,  da intendere come elemento che condiziona la scelta 
progettuale non tanto del tracciato, quanto del la soluzione tecnica da adottare 
per garantire sempre omogenee condizioni di  sicurezza e comfort su tutto 
l ’ i t inerario; 

la r iconoscibi l i tà ,  non solo da parte dei cicl ist i  ma anche dei conducenti  dei 
veicol i  a motore, che devono adeguare i l  loro comportamento di  guida al la 
presenza dei cicl ist i ;  

la brevità ,  intesa come razional i tà ed eff icienza dei tracciat i ,  che devono 
evitare per quanto possibi le l 'ut i l izzo di percorsi indirett i e tortuosi solo 
perché di più faci le real izzazione. 

 

Al f ine di perseguire gl i  obiett ivi  di  questo documento direttr ici  e 

i t inerari  di  distr ibuzione dovranno attenersi ad adeguati  standard progettual i .  

Gl i  standard di proget tazione del le direttr ici  terranno conto di alcuni 

importanti  pr incipi:  

a. lo spazio per la ciclabi l i tà non va sottratto al la pedonal i tà, sarà r icercata 
per quanto possibi le una più equa r ipart izione degl i  spazi  tra uso 
motorizzato, trasporto pubbl ico locale e uso ciclabi le e pedonale; 

b. per gl i  assi di  pr imo l ivel lo si  cercherà di evitare l ’ut i l izzo di percorsi 
ciclopedonal i  e l 'attraversamento di aree pedonal i  densamente ut i l izzate se 
prive di una sede o sezione r iservata al le biciclette. La promiscui tà con i  
pedoni ral lenta la percorr ibi l i tà del tracciato r iducendone l ’attratt ivi tà, 
interviene negativamente sul la fruizione del tracciato stesso e crea 
confl i t tual i tà tra gl i  utent i ;  

c. nel le strade di nuova costruzione ed in caso di manutenzione straordinaria 
del la sede stradale saranno inseri te corsie o piste ciclabi l i  (Legge 19 
ottobre 1998, n. 366),  possibi lmente monodirezional i  per ciascun senso di 
marcia; 

d. saranno previ legiate per quanto possibi le le corsie ciclabi l i  t ra 
marciapiede e parcheggi del le auto, quel le fra sosta e corsia sono adatte ad 
assi secondari , non consentono di attraversare la ci t tà in sicurezza; 
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e. si  eviterà quanto più possibi le di ist i tuire piste bidirezional i  e corsie 
ciclabi l i  al  centro del le banchine: incidono negativamente sul la 
percorr ibi l i tà e sul la sicurezza costr ingendo i l  cicl ista ad attraversamenti  
mult ipl i ;  

f .  saranno opportunamente posizionati  cordol i  o altr i  elementi  di  separazione 
e protezione del la corsia ciclabi le dal parcheggio del le auto o dal traff ico 
automobil ist ico a seconda del la t ipologia di percorso ciclabi le; 

g.  saranno quanto più possibi le evitat i  cambi di lato, strettoie o curve a 
gomito, soprattutto in caso di piste bidirezional i ;  

h. nel la progettazione di nuovi incroci e rotonde in corr ispondenza del le 
direttr ici  e del le circolari  si pr ivi legeranno soluzioni di  passaggio diretto 
ed in sicurezza; 

i .  saranno perseguite soluzioni progettual i  per permettere l ’attraversamento 
in sicurezza degl i  incroci semaforizzati  senza attendere più fasi 
semaforiche. In generale gl i  attraversamenti  ciclabi l i ,  anche non 
semaforizzati ,  e dove tecnicamente in sicurezza sia possibi le, cercheranno 
di offr i re ai cicl ist i i l  col legamento più diretto e veloce possibi le tra i  due 
lat i  del l ' infrastruttura viaria da attraversare, ed evitando in ogni caso la 
necessità di scendere dal la bicicletta per effettuare l 'attraversamento; 

j . i  t racciat i  saranno continui, compatibi lmente con l ’attuale contesto 
urbano, con col legamenti  chiaramente segnalat i  attraverso piazze, incroci 
e rotonde; 

k.  i  percorsi real izzat i  su banchine r ialzate ( in sede propria o promiscua), 
dovranno mantenere i l  più possibi le la quota, con attraversamenti  r ialzat i  
e scivol i  carrai per le auto; inoltre, qualora un percorso cambi di  quota o 
transit i  da una banchina o marciapiede a una carreggiata o viceversa, si  
assicurerà la presenza di uno scivolo che garantisca un col legamento privo 
di gradini;  

l .  gl i  i t inerari  ciclabi l i ,  che possono prevedere al proprio interno più 
t ipologie di percorso, saranno opportunamente indicat i  e r iconoscibi l i  
attraverso una segnalet ica di indicazione che permetta a tutt i  di  or ientarsi 
con faci l i tà (tur ist i) ;  

m. gl i  attraversamenti  ciclabi l i  saranno, di norma, separat i ,  in paral lelo a 
quel l i  pedonal i ;  

n. nel la scelta del la pavimentazione saranno ut i l izzat i  material i  l isci , sol idi , 
pr ivi  di  interruzioni, che permettano di mantenere velocità di spostamento 
e percorr ibi l i tà con qualsiasi t ipo di bicicletta; 
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o. i  percorsi ciclabi l i  nei parchi e nel le aree verdi che facciano parte dei 
principal i  assi di  scorr imento saranno progettat i  in modo tale da favorire 
la percorrenza spedita e sicura con percorsi i l  più possibi le rett i l inei e 
pavimentazione adatta a qualunque t ipo di bicicletta. In tutt i  gl i  a l tr i  casi 
saranno real izzat i  in modo ambientalmente ed estet icamente meno 
invasivo possibi le; 

p. non saranno di norma posizionati  o lasciat i  pal i ,  alberi ,  transenne o altr i 
ostacol i  nel mezzo del la carreggiata ciclabi le, con l 'eccezione di  quanto 
eventualmente necessario per impedire l 'accesso di al tr i t ipi di  veicol i  al 
percorso ciclabi le, se in sede dedicata, presso gl i  incroci con le strade 
aperte al traff ico automobil ist ico; 

q. qualora i l  percorso o corsia ciclabi le attraversi o f iancheggi  aree o 
banchine in cui si  r iscontra una frequente presenza di pedoni, in 
part icolare per la passeggiata degl i  animali  o per la presenza di aree gioco 
per i  bimbi,  verrà apposta a interval l i  regolari  una segnalet ica vert icale 
adeguatamente visibi le per avvert ire del  pericolo di scontro con le 
biciclette e per indicare che l 'accesso al percorso ciclabi le non è 
consenti to a pedoni , passeggini e animali ;  

r .  al  termine dei percorsi ciclabi l i ,  è necessario assicurarsi che i cicl ist i  non 
si trovino contromano e non vengano indott i  a proseguire sui marciapiedi 
o sugl i  attraversament i  pedonal i ;  in questi  casi sarà prevista una soluzione 
tecnica per r iportarl i  in un punto in cui possano proseguire sul la 
carreggiata nel la corretta direzione. 

 

Gl i  I t inerari  di  distr ibuzione  cost i tuiscono la rete di secondo l ivel lo 

la cui progettazione dovrà permettere la ciclabi l i tà dif fusa secondo i  seguenti  

pr incipi:  

a. i  percorsi ciclabil i  dovranno r ispettare i cr iter i  previst i  dal la normativa: 
attratt ivi tà, continuità,  r iconoscibi l i tà, brevità; 

b. per le zone a 30km/h, che rappresentano un’alternativa al lo scorr imento su 
pista ciclabi le, verranno elaborate soluzioni eff icaci per convogl iare la 
maggior parte del traff ico veicolare motorizzato verso i l  viale principale 
(nasi, dossi, segnalet ica, arredo urbano, restr ingimenti  carreggiata….) e 
r iservare i l  controviale al la circolazione e al la sosta residenziale; 

c. sarà perseguito i l  cr i ter io di dimensionamento minimo del le carreggiate 
per traff ico veicolare anche attraverso interventi  di  r iorganizzazione del la 
sosta; 
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d. sarà sperimentato l ’ut i l izzo di segnalet ica orizzontale per suggerire al 
traff ico motorizzato che una parte di strada è dedicata al la circolazione 
del le biciclette; 

e. per l ’ ist i tuzione di percorsi promiscui pedonal i  e ciclabi l i  su marciapiede 
si terrà conto, in accordo con quanto previsto dal l ’art  5 del DM n° 557, 
del le seguenti  caratterist iche: strade di dimensioni non suff icient i  per la 
real izzazione di una pista ciclabi le e di un contiguo percorso pedonale, 
tratt i  brevi per dare continuità al la rete di i t inerari  ciclabi l i ,  marciapiedi 
ampi con r idotta presenza di traff ico pedonale; 

f .  i  percorsi real izzat i  su banchine r ialzate ( in sede propria o promiscua), 
dovranno mantenere i l  più possibi le la quota, con attraversamenti  r ialzat i  
e scivol i  carrai per le auto. 

 

 

Iter progettazione nuovi interventi  ciclabi l i 

La progettazione di nuove piste ciclabi l i ,  compresi i  raccordi tra piste 

ciclabi l i  già esistenti ,  dovrà essere seguito dal Servizio SIT: lo studio di 

fatt ibi l i tà di ogni progetto dovrà essere visionato e approvato dal 

Responsabi le del Servizio. 

 

La mobil i tà ciclabi le nel la progettazione urbanist ica 

Molto importante anche pensare a come la mobil i tà ciclabi le possa 

essere incentivata al l ’ interno dei progett i  di  nuova costruzione e 

r istrutturazione urbanist ica che cambieranno nel tempo la f isionomia del  

terr i tor io di Cascina, anche radicalmente, in part i  importanti  del la ci t tà. 

La progettazione del la ci t tà contemporanea non può prescindere dal 

sistema infrastrutturale del la mobil i tà e del  trasporto pubbl ico e che su tale 

rete si  devono definire vocazioni e strategie di svi luppo. Occorre rafforzare e 

r iqual i f icare i l  t rasporto pubbl ico ed orientare la local izzazione del le funzioni 

di  servizio e del le att ivi tà che generano consistenti  f lussi di  traff ico nel le 

part i  di  ci t tà in cui l ’accessibi l i tà con i l mezzo pubbl ico è maggiore per 

favorire i l  progressivo trasferimento dal mezzo privato a quel lo pubbl ico. 

Pertanto, questa scelta strategica di carattere generale deve decl inarsi 

nel la progettazione del suolo pubbl ico dei nuovi quart ier i ,  pr ivi legiando 

l ’attestamento del la viabi l i tà ai bordi dei nuovi insediamenti  e disegnando 

percorsi interni a carattere pedonale e ciclabi le; nel la previsione di percorsi 

ciclabi l i  che debbono connettersi  con le piste esistenti ,  o in proget to. 
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LA SEGNALETICA 

Fermo restando l 'appl icazione del le disposizioni relat ive al la 

segnalet ica stradale previste dal decreto legislat ivo 30 apri le 1992, n.  285, e 

dal decreto del Presidente del la Repubbl ica 16 dicembre 1992, n. 495, e s.m.i . ,  

le piste ciclabi l i  devono essere provviste del la specif ica segnalet ica vert icale 

di cui ai  commi 9 e 10 del l 'art icolo 122 del suddetto decreto del Presidente 

del la Repubbl ica al l ' inizio ed al la f ine del loro percorso, dopo ogni 

interruzione e dopo ogni intersezione. 

Le piste ciclabi l i  devono essere provviste di  apposit i  simbol i  e scr i t te 

orizzontal i  che ne dist inguano l 'uso special ist ico, anche se la pavimentazione 

del le stesse è contraddist inta nel colore da quel la del le contigue part i  di  sede 

stradale destinate ai veicol i  a motore ed ai pedoni. Analogamente deve essere 

segnalato, con apposite frecce direzional i  sul la pavimentazione, ogni cambio 

di direzione del la pista. 

 

  

 

Le due principal i  t ipologie di segnalet ica sono la segnalet ica di guida 

ai comportamenti  e quel la di indicazione e di indir izzamento.  Con 

segnalet ica di guida ai comportamenti  si  intende l 'insieme dei segnal i  vert ical i 

ed orizzontal i  dest inat i  a fornire agl i  utent i ,  cicl ist i  e non, le informazioni e le 

regole necessarie per muoversi correttamente sul la rete stradale e governare i  

confl i t t i  con gl i  al tr i  utent i .  Essa r iveste, come è ben intuibi le, una part icolare 

importanza anche per gl i  effett i  che ha sul piano sanzionatorio e del  

r iconoscimento del le responsabi l i tà civi l i  e penal i  nei casi di  incidenti .  Con 

segnalet ica di indicazione e di indir izzamento si  intende l 'insieme dei segnal i  

dest inat i  a fornire agl i  utent i  del la rete ciclabi le le informazioni  necessarie 

per orientarsi agevolmente sul la rete e raggiungere con immediatezza i  luoghi  

di  dest inazione desiderat i .   I pr incipal i  r i fer imenti  normativi  in Ital ia sono ad 

oggi  rappresentat i :  dal Codice del la Strada (di qui in avanti  CdS); dal relat ivo 

regolamento attuat ivo, dal Decreto Min.LLPP 30/11/99 “Regolamento recante 
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norme per la definizione del le caratteristiche tecniche del le piste ciclabi l i ” ; 

sono presi a r i fer imento anche le elaborazioni già prodot te da FIAB 

sul l 'argomento. 

 

La segnalet ica di guida ai comportamenti    

Segnali  di  Pista Ciclabi le   

È questo uno degl i  argomenti  più importanti  e 

controversi, data la notevole dif formità degl i  esit i 

appl icat ivi  che rende indispensabi le l 'adozione di una l inea 

interpretat iva comune.  Il  CdS (art.122 c.9 regolamento 

attuat ivo) prevede tre segnal i  di  t ipo prescri t t ivo per 

indicare l 'esistenza di una struttura specif icatamente 

destinata al la ciclabi l i tà: i l  segnale pista cic labi le (f ig. I I.90 

regolamento attuat ivo), da ut i l izzarsi al l ' inizio di una pista, 

corsia o i t inerario r iservato al la circolazione del le 

biciclette; i l  segnale pista ciclabi le contigua al marciapiede 

(f ig. I I.92/a regolamento attuat ivo), che individua una pista 

o corsia sempre r iservata al le biciclette ma paral lela e 

contigua ad un percorso r iservato ai pedoni;  i l  segnale 

percorso pedonale e ciclabi le (f ig. II.92/b regolamento 

attuat ivo), che individua un percorso destinato ad un uso 

promiscuo di pedoni  e biciclette.  Tal i  segnal i  indicano che la strada, o parte 

di essa, è r iservata al la sola categoria di utenti  prevista, cioè i  cicl ist i  e, 

nel l 'ul t imo caso, i  cicl ist i  ed i  pedoni, mentre è vietata al le altre categorie.  E' 

opportuno r i levare come in questo art icolo nul la si  dica a proposito del la 

obbl igatorietà del l 'uso del la corsia da parte degl i  utenti  autorizzati .  Tal i  

segnal i  vanno r ipetut i  dopo ogni interruzione o intersezione, mentre un 

analogo segnale barrato obl iquamente da una fascia rossa va posto ad indicare 

la '. . . f ine del l 'obbl igo.. ' ( f ig. I I 91 regolamento attuat ivo).   

 

I l  segnale di 'f ine pista ' ( indicato come si è detto per aggiunta ai 

segnal i  precedenti  di  una fascia obl iqua rossa)  va posto solo per indicare la ‘  

. . f ine del l 'obbl igo.. ’  (art .122 c.10 regolamento attuat ivo), cioè la f ine del 

percorso ciclabi le r iservato, e non va quindi r ipetuto, contrariamente al la 

prat ica appl icat iva corrente, in corr ispondenza di  ogni singola intersezione.   
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In sintesi, ai  f ini  di  una corretta progettazione di tale t ipo di 

segnalet ica, si  dovrà:   

-  porre i l  segnale di pista ciclabi le (o ciclopedonale contigua o promiscua) 
al l ’ inizio del la pista e dopo ogni  intersezione con strada pubbl ica;   

-  ut i l izzare i l  segnale di “f ine d’obbl igo” solo al l 'effett ivo termine del la 
pista. 

 

 

Delimitazione del le corsie ciclabi l i  in sede r iservata 

Una del le modali tà più dif fusa per real izzare una protezione del le 

circolazione ciclabi le è quel la del le corsie r iservate r icavate direttamente 

sul la carreggiata. Questa soluzione è sempre più fortemente sostenuta nei 

paesi europei di  più lunga tradizione ciclabi le, che arr ivano ormai a preferire 

nettamente soluzioni che, anche se apparentemente più vulnerabi l i ,  per la loro 

ott ima accessibi l i tà e semplici tà d 'uso vengono effett ivamente ut i l izzate da 

tutt i ,  ed a tutt i  offrono un comunque signif icat ivo grado di protezione. In ogni 

caso, i l  CdS (art.140 c.7 regolamento attuat ivo) ammette espl ici tamente 

l 'adottabi l i tà di tal i  soluzioni, e prescrive che queste piste, siano separate 

dal la corsie di marcia veicolari  mediante due str isce bianca e gial la, in tutto 

analoghe per colore e dimensione a quel le ut i l izzate per le corsie r iservate 

bus. 

 
 

Attraversamenti  ciclabi l i   

Gli attraversamenti  ciclabi l i  servono per garantire la continuità del le 

piste ciclabi l i  nel le aree di intersezione (art.146 c.1 regolamento attuat ivo). In 

tal  senso essi non devono essere preceduti  dal segnale di 'f ine pista ciclabi le '.  

I l  CdS (art.40 c.11) stabi l isce che l 'attraversamento ciclabi le è in tutto 

assimilato a quel lo pedonale e che pertanto, in corr ispondenza di questo, i 
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conducenti  dei veicol i  devono dare la precedenza ai cicl ist i  che hanno iniziato 

l 'attraversamento. La discreta disomogeneità del le real izzazioni prat iche 

suggerisce di r ichiamare le prescrizioni contenute nel codice per i l  loro 

disegno. Essi vanno evidenziat i  (art .146 regolamento attuat ivo) mediante due 

str isce bianche discontinue di 50 cm interval late di 50 cm; la distanza minima 

tra i  bordi interni del le due str isce è di 1 mt. per attraversamenti  a senso unico 

e di 2 mt. per attraversamenti  a doppio senso. In caso di attraversamento 

contiguo a quel lo pedonale è suff iciente evidenziare con la str iscia 

discontinua solo la parte non adiacente l 'attraversamento pedonale. 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Analogamente a quanto previsto per gl i  attraversamenti  pedonal i  è possibi le, 

per migl iorare la visibi l i tà dei cicl ist i  in attraversamento, far precedere 

l 'attraversamento con una str iscia gial la a zig-zag di lunghezza commisurata 

al la distanza di visibi l i tà per impedire la sosta degl i  autoveicol i  (vedi f igura 

seguente).   
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Segnali  di  pericolo  

I l  solo segnale espl ici tamente previsto per 

segnalare agl i  automobil ist i  la presenza di confl i t to 

pericoloso con i  cicl ist i  è quel lo di attraversamento 

ciclabi le (f ig. II 14 art.88 regolamento attuat ivo), che 

presegnala sul le strade extraurbane e su quel le urbane 

con velocità maggiore di 50 km/h la presenza di un 

attraversamento indicato da apposita segnalet ica 

orizzontale. L 'uso di tale segnale è anche ammesso sul le 

altre strade urbane qualora le condizioni del traff ico ne 

consigl ino l 'ut i l izzo.  Un diverso segnale può essere 

r icavato, come proposto da FIAB, dal l 'ut i l izzo di un 

segnale di 'al tr i  pericol i '  ( f ig. I I 35, art .103 regolamento 

attuat ivo) con un pannel lo integrat ivo (f ig. I I.6 art .83 

regolamento attuat ivo) nel quale compaia i l  simbolo del la bicicletta ed una 

scri t ta espl icat iva (f ig. II 131, art .125 regolamento attuat ivo)  
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Per l 'ut i l izzo di tale segnale, che in ambito extraurbano va posto con 

un interval lo massimo di 3 km lungo le tratte interessate (art.84 c.5 

regolamento attuat ivo) non è necessaria l 'autorizzazione Ministeriale nel la 

misura in cui esso si  configuri  come espl ici tazione del cartel lo di pericolo 

generico in casi per i  qual i  non esiste uno specif ico segnale predefini to atto ad 

indicare i l  medesimo pericolo (art .83 c.12 regolamento attuat ivo). Si r icorda 

per inciso che l 'eventuale abbinamento con un segnale di prescr izione ( i .e.  

l imite di velocità) prevede che quest 'ul t imo sia posto sotto i l  pr imo (art.84 c.7 

regolamento attuat ivo). 

 

La segnalet ica di indicazione e di indir izzamento 

La segnalet ica di indicazione è destinata a fornire agl i  utent i  (art .124 

c.1 regolamento attuat ivo) “..  le informazioni necessarie per la corretta e 

sicura circolazione, nonché per l ' individuazione di  i t inerari ,  local i tà, servizi  

ed impianti  stradal i”.  

I l  codice stabi l isce che (art.77 c.2 regolamento attuat ivo) “.. le 

informazioni da fornire al l 'utente sono  stabi l i te dal l 'ente propr ietario del la 

strada secondo uno specif ico progetto r i fer i to ad una intera area o a singol i  

i t inerari ,  redatto, se del caso, di  concerto con gl i  ent i  proprietari  del le strade 

l imitrofe cointeressati”.  A tal  f ine i l  progetto deve caratter izzarsi per 

congruenza, coerenza ed omogeneità (art .124 c.2 regolamento attuat ivo).  Nei 

segnal i  di  indicazione devono essere ut i l izzat i  specif ici  colori  per ciascuna 

t ipologia di segnale (art.78 regolamento attuat ivo). In assenza di una t ipologia 

specif icatamente dedicata al la ciclabi l i tà viene adottata, quel la di guida verso 

le diverse destinazioni urbane, da real izzarsi con scri t te nere su fondo bianco, 

ovvero quel l i  tur ist ici indicanti  local i tà o punti  di  interesse storico-art ist ico, 

culturale o paesaggist ico, da real izzarsi con scri t te bianche su fondo marrone.  

Nei segnal i  possono essere inseri t i ,  quando occorra,  zone od insert i  

rettangolari ,  di  colore diverso, rappresentat ivi  del la natura del la dest inazione 

(art.124 c.8 regolamento attuat ivo) scelt i  t ra quel l i  proposti  dal lo stesso 

regolamento (art.125 c.2 regolamento attuat ivo).  Non vi  sono indicazioni sul le 

dimensioni e sui formati  di  tal i  segnal i  (art .80 c.1 regolamento attuat ivo), se 

si  esclude quel la di garantirne la leggibi l i tà in funzione del la velocità e del 

numero di scri t te r iportate (c.7). I segnal i  d i  direzione invece sono o di forma 

rettangolare per col locazioni in ambito urbano, o sagomati con prof i lo di  

freccia per col locazioni in ambito extraurbano. Rispetto al le modali tà di 

col locazione ci si  l imi ta qui a ricordare che se i  segnal i  sono posti  al l ' interno 
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del la pista ciclabile (come ad esempio può avvenire nel caso di marciapiede 

ciclopedonale) è necessario garantire l 'al tezza minima di 2,2 mt. misurata dal 

bordo inferiore (art.81 c.5  regolamento attuat ivo). 

 

Le informazioni di  indicazione/indir izzamento 

I cartel l i  di  informazione r iguarderanno i  punti  di  interesse principal i 

come:  

- stazioni ferroviarie;  

- pol i  ospedal ier i ;   

- pol i  del l ' istruzione;  

- parchi terr i tor ial i ;   

- r i levanze  storico-art ist iche;  

- centr i  sport ivi ,  luoghi esposit ivi  ecc. 

Nel l 'attraversamento dei diversi contest i  urbani, ovviamente, tal i 

informazioni potranno essere integrate da alt re di valenza più locale. 

 
 

Per quanto r iguarda la scelta, la compilazione e la col locazione dei 

segnal i  sul la rete, questa non può che derivare da un  progetto 
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specif icatamente svi luppato per ciascun contesto. Ci si  l imita qui a 

sottol ineare come tale progetto debba almeno consentire di seguire faci lmente 

e con continuità i  percorsi di  attraversamento del le zone urbane, e di 

r iconoscere con immediatezza i  punti  di  snodo del sistema. Le caratterist iche 

del sistema devono cioè consentire di identi f icare con chiarezza e regolari tà 

l ’ i t inerario sul quale ci  si  sta muovendo, garantendo che i  diversi segnal i ,  

passati  in successione, siano percepit i  come parte di un sistema unitario e 

coerente. 
 

Le t ipologie di segnal i   

I segnal i ,  come consigl iato dal la FIAB (Federazione Ital iana Amici 

del la Bicicletta), vengono diversif icat i  a seconda che siano ut i l izzat i  in 

ambito urbano o extraurbano, e che siano posti  lungo piste ciclabi l i  urbane o 

ciclopedonal i  extraurbane.  

Per i  colori  da ut i l izzare si  è r ispettato quanto previsto dal  CdS, o più 
precisamente  dal regolamento di attuazione. Pertanto per gl i  ambit i  urbani 
(centr i  abitat i)  e per dest inazioni al  loro interno  si  è usato i l  fondo bianco, 
mentre per gl i  i t inerar i  extraurbani – anche quando i  segnal i  vengono col locati 
in ambito urbano - si  è privi legiata la lettura degl i  i t inerari  come elemento 
turist ico e pertanto le scelta è caduta sul colore marrone. Questa scelta 
rappresenta una piccola forzatura poiché nel CdS l ’uso del marrone è r i fer i to 
al la meta turist ica indicata dal cartel lo e non al veicolo. Per questo motivo in 
tutt i  i  segnal i  è r iportato i l  logo del la bicicletta (simbolo di cui al la f ig. II  
131, art . 125 DPR 495/92) come elemento caratterizzante e unif icante i l  
veicolo cui sono destinat i .  Si r icorda che i l  simbolo di cui sopra non pref igura 
elementi  di  precedenza e/o protezione per i l  cicl ista.  

Per la Forma i l  CdS prevede per i  segnal i  di  direzione due forme 
geometriche:   

1. rettangolare per col locazioni in ambito urbano;  

2. sagomata con prof i lo del la freccia per l ’ambito extraurbano. Tuttavia, 
tenendo conto anche del le segnalet iche f ino ad oggi posate dal le 
Amministrazioni, la forma rettangolare è preferi ta.   

Per le dimensioni i l  CdS prevede di norma grandezze dei segnal i  adeguate 
al la necessità di percezione e lettura del l ’automobil ista. Per l ’utenza cicl ist ica 
e su viabi l i tà r iservata (ove i l  t raff ico motorizzato si  presume interdetto o 
comunque “moderato”) si  propone di adottare dimensioni molto r idotte. Ciò 
sia per economia di produzione, sia soprattutto per un migl ior  inserimento 
ambientale, considerato che le ciclovie protette si  trovano spesso in luoghi di 
pregio paesaggist ico e naturale. 

Di seguito si  r iporta uno schema sintet ico del la segnalet ica come 

consigl iata dal la FIAB ed adattato al contesto progettuale presente: 
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Più specif icatamente, le categorie di  segnal i  da considerare 

nel l 'ambito del progetto sono:  

a) segnal i  di  indicazione, col locati  sul le ciclovie: di  forma rettangolare “a 
pagina” (formato 40x60). Da porre in avvicinamento a punti  di 
diramazione del la rete o di accesso ai servizi  di  interesse;     
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LE SUPERFICI CICLABILI 

Nel real izzare i l  sedime, la pavimentazione del le piste ciclabi l i ,  deve 

essere curata al massimo la regolari tà del le superf ici ,  al  f ine di garantire le 

necessarie condizioni per l ’agevole transito dei cicl ist i ,  in part icolare non è 

consenti ta la presenza di gr igl ie di raccolta del le acque con gl i  elementi  forat i 

pr incipal i  post i  paral lel i  al l 'asse del le piste stesse, né con element i  trasversal i  

tal i  da determinare dif f icoltà di transito per i  cicl ist i .  

Pertanto la pista ciclabi le deve avere una pavimentazione che 

garantisca una elevata scorrevolezza di rotolamento, ma nel contempo anche 

una buona aderenza in caso di frenata, quindi sono da evitare le 

pavimentazioni in mattonel le autobloccanti  in cls o le pavimentazioni in 

material i  lapidei comunemente usate per la real izzazione dei marciapiedi, che 

oltre a procurare vibrazioni non garantiscono le necessarie condizioni  di  

sicurezza per i  cicl ist i  in transito. 

 

Tipologia pavimentazioni: 

Pavimentazioni bi tuminose 

La t ipologia con pavimentazione in materia le bituminoso, è quel la a 

cui si  r icorre generalmente, ut i l izzando gl i  asfalt i l isci e realizzando i l  manto 

di usura con i l  classico “tappetino” del t ipo a grana f ine, comunemente usato 

anche per la viabi l i tà veicolare ordinaria e per i  marciapiedi. Questo t ipo si 

pavimentazione è da preferire considerata la sua durezza che favorisce la 

stabi l i tà, la sua compattezza che evita i l  formarsi di  sassol ini  di  ghiaia, la 

faci l i tà di manutenzione che unita al la resistenza di questo materiale consente 

l ’eventuale transito di mezzi leggeri  per le manutenzioni, sia del sedime del la 

pista ciclabi le che del le alberature. 

 

Pavimentazioni stabi l izzate 

Si possono in generale definire natural i  le pavimentazioni  che 

mantengono l 'aspetto esteriore non alterato, evitando l 'ut i l izzo di material i  

t ipo i  conglomerati  bi tuminosi od altr i  che andrebbero a contrastare con 

l 'ambiente ed i l  paesaggio circostante, mentre l 'ut i l izzo di prodott i  

stabi l izzanti  consente di ottenere una pavimentazione che esteriormente 

assume l 'aspetto del la terra battuta, ma che presenta ott ime caratterist iche di 

stabi l i tà interna, portanza e resistenza agl i  agenti  atmosferici .  Gl i  interventi 

per la real izzazione di una pavimentazione stabi l izzata, formata da 

117 di 131



 

frantumato, posata con vibrof ini tr ice e f ini tura superf iciale con spolverata di 

polvere di cava da eseguire con pavimentazione ancora umida per migl iorarne 

l ’aderenza, uniscono al la effett iva compattezza del piano di calpest io, 

adeguato al la ciclabi l i tà, un aspetto naturale complessivo del la real izzazione, 

ed una buona resistenza al l ’usura ed al la aggressivi tà del la vegetazione 

circostante, pur non r isultando part icolarmente permeabil i  al l ’acqua meteorica 

ma garantendo un buon drenaggio del la superf icie del sedime ciclabi le. 
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3 .5  TI P O L O G I A  S T A N D A R D  D E G L I  I N T E R V E N T I  

Negli  ul t imi anni si  è assist i to ad un aumento sensibi le del l ’uso del la 

bicicletta, sia per motivi  di  lavoro che per motivi  tur ist ici .  La qual i tà degl i  

spazi non è sempre adeguata in quanto la progettazione talvolta è stata 

effettuata senza pianif icazione del la mobil i tà cicl ist ica e tal i  i t inerari 

presentano dimensionamenti  non corrett i  e una pessima manutenzione.  

I l  presente paragrafo i l lustra sintet icamente gl i  standard di 

progettazione degl i  i t inerari  ciclabi l i  con l ’obiett ivo di fornire le l inee guida 

che l ’A.C. comunale intende adottare per lo svi luppo del la rete ciclabi le di 

progetto e la r iqual i f icazione del la rete c iclabi le esistente al f ine di una 

migl iore fruibi l i tà dei percorsi ciclabi l i .  Si prende a r i fer imento i l  D.M. 

557/99 “Regolamento recante norme per la definizione del le caratterist iche 

tecniche del le piste ciclabi l i ”  che cost ituisce la normativa per la corretta 

progettazione del le piste ciclabi l i .  

 

 
CARATTERISTICHE DELLE PISTE CICLABILI 

La tipologia del le piste ciclabil i . 

Lo svi luppo del la mobil i tà cicl ist ica r ichiede la real izzazione di  una 

rete con caratterist iche omogenee lungo lo svi luppo del percorso in grado di 

assicurare la massima sicurezza. Gl i  interventi  di  progettazione del le piste 

ciclabi l i  si  possono classif icare nel le seguenti  t ipologie: 

1. in sede propria (v.  f igg. 3.5.1-3.5.3). 

Rappresentano la soluzione più sicura da adottare per i l  t raff ico 
cicl ist ico. Possono a essere mono e bidirezional i  con larghezza minima 
del la pista pari a 2,50 m se a doppio senso o a 1,5 m. se a senso unico, 
aff iancata ad un percorso pedonale avente la sezione di 1,50 m. 
L’elemento separatore dal la carreggiata destinata al f lusso veicolare è 
cost i tui to da uno spart i traff ico inval icabi le avente una larghezza minima 
di 0,50 m. 
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Fig. 3 .5.1  -  Pista in sede propria  a doppio senso di  marcia  

 

Fig. 3.5.2 - Pista in sede propria a senso unico di  marcia 

 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Fig. 3 .5.3 -  Esempio di  pista in sede propria lungo la Tosco Romagnola a  

Cascina  
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2. su corsia r iservata r icavata sul la carreggiata stradale (v.  f igg. 3.5.4-3.5.5) 

Sono permeabil i  a cicl ist i  e pedoni ma possono essere occupate dai  
veicol i  in marcia o in sosta e quindi non sempre cost i tuiscono una 
adeguata protezione nei confronti  del traff ico veicolare in part icolar modo 
quel lo pesante. Sono di t ipo monodirezionale concorde con la corrente 
veicolare in aff iancamento. L’elemento di separazione è cost i tui to da una 
str iscia di del imitazione longitudinale cost i tui ta da una l inea bianca di 12 
cm e una gial la di 30 cm. separate da uno spazio di  12 cm, o mediante 
elementi  in plast ica defini t i  dal Codice del la Strada “del imitatori  di 
corsia”. La larghezza minima è pari  1,50 m. 

 

Fig. 3 .5.4 -  Pista in sede riservata  a senso  unico sul la carreggiata  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3 .5.5 -  Esempio di  pista in sede riservata sul la  carreggiata a  Pisa  
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3. su corsia r iservata r icavata sul  marciapiede (v.  f igg. 3.5.6-3.5.8) 

Consentono di separare gl i  utent i  debol i  dal traff ico veicolare. 
Ubicate sul lato adiacente la carreggiata,  possono essere a senso unico o a 
doppio senso di marcia; per r idurre le interferenze tra cicl ist i  e pedoni 
occorre adeguatamente del imitare gl i  spazi pedonal i  e ciclabi l i  colorando 
le pavimentazioni in modo diverso. La larghezza del le corsie bidirezional i  
è pari  a 2,50 m riducibi le per brevi tratt i  a 2,00 m.,  mentre per le corsie 
monodirezionale è par i  a 1,540 m. r iducibi le ad 1,00 m. per brevi  tratt i .  

 

 

 

Fig. 3 .5.6 -  Pista in sede riservata  a doppio senso sul  marciapiede  
 
 

 

Fig. 3 .5.7 -  Pista in sede riservata  a senso  unico sul  marciapiede  

122 di 131



 

 
 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 

Fig. 3 .5.8 -  Esempio di  pista cic labile realizzata sul  marciapiede  

 

 

4. su un percorso promiscuo ciclo-pedonale 

I percorsi promiscui vengono real izzat i  al l ’ interno di parchi o di 
aree prevalentemente pedonal i ,  su part i  esterne al la carreggiata. Occorre 
fare attenzione che i l  percorso abbia un traff ico pedonale r idotto ed 
assenza di att ivi tà attrattr ici  come ad esempio centr i  commercial i  o 
insediamenti  ad alta densità abitat iva. Rispetto al le piste in sede propria la 
larghezza minima deve essere adeguatamente aumentata per tener conto 
del traff ico pedonale. Nel caso in cui le dimensioni del la sede stradale non 
permettono la real izzazione di percorsi di  dimensioni idonee, si  possono 
r icavare percorsi promiscui pedoni-cicl ist i  di  modulo r idotto ma con 
dimensioni non inferior i  a 2,5-3 m (v.  f ig. 3.5.9) 

 

Fig. 3 .5.9 -  Esempio  di  percorso ciclopedonale di  modulo  ridotto  
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Raggi di  curvatura e pendenza longitudinali 

I raggi di  curvatura lungo i l  t racciato delle piste ciclabi l i  devono 

essere superiori  a 5 m, dal cigl io interno del la pista; i l  valore può essere 

r idotto a 3 m. nel caso di intersezioni o in punti  vincolat i .  Per quanto r iguarda 

la pendenza longitudinale del le singole l ivel lette non deve superare i l  valore 

del 5%, con l ’eccezione dei sottopassi  e sovrappassi  dove è ammissibi le una 

pendenza del 10%. La pendenza longitudinale del percorso ciclabi le deve 

essere non superiore al 2%. 

 
Le zone 30: circolazione delle biciclette 

In Ital ia nel le strade a senso unico di marcia la circolazione dei 

cicl ist i  nel la direzione opposta è vietata dal Codice del la Strada. 

Recentemente la Direzione generale per la sicurezza stradale del Ministero 

infrastrutture e trasport i  con parere prot. 6234 del 31/12/2011, ha accolto la 

proposta del la FIAB riguardante la circolazione nei due sensi di  marcia dei  

cicl ist i .  Se le dimensioni del la carreggiata non permettono la real izzazione di 

un percorso in sede propria è possibi le real izzarlo in sede r iservata purché la 

carreggiata abbia una dimensione di almeno 4,25 m con l imite di velocità di  

30 km/h. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3 .5.10 -  Strada di  dipo F a  senso  unico di  marcia  con corsia  ciclabile in 

controsenso  
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Fig. 3 .5.11  -  Esempio di  pianta e  sezione in  centro  storico  con p ista in  

controsenso  

 
Fermate del trasporto pubblico 

In corr ispondenza di  una fermata del trasporto pubblico occorre 

evitare eventual i  punti  di  confl i t to tra cicl isti  e passeggeri . Per tale ragione se 

i l  percorso ciclabi le si  svi luppa lungo i l  marciapiede, la pista ciclabi le dovrà 

essere arretrata in corr ispondenza del la zona di sal i ta/discesa in modo da 

evitare eventual i  confl i t tual i tà, segnalando opportunamente l ’area di 

potenziale confl i t to.  Se invece la pista ciclabi le si  svi luppa lungo la 

carreggiata stradale occorre prevedere dei golf i  di  fermata che consentano 

al l ’autobus di fermarsi  senza creare ostacolo al percorso ciclabi le. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3 .5.12 -  Esempio di  percorso ciclabile  arretrato in corrispondenza 

del la  fermata  
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Aree di sosta 

La real izzazione del le aree di sosta in ambito urbano deve essere 

considerata elemento determinante per i l  conseguimento di un’ incentivazione 

del l ’uso del la bicicletta. Tal i  aree devono essere in grado di garantire 

principalmente: 

1. suff iciente spazio tra un posto e l ’al tro al f ine di agevolare i l  
posizionamento del le biciclette (v. f igg. 3.5.13-3.5.14); 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3 .5.13 -  Esempio  di  parcheggio a l isca  di  pesce  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3 .5.14 -  Esempio  di  parcheggio in paral lelo  

 

2. stabi l i tà del la rastrell iera in modo da assicurare che le biciclette non 
cadano o che la ruota sfugga dal l ’apposito spazio (v. f ig. 3.5.15); 
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Fig. 3 .5.15 -  Esempio  di  rastrel l iera  con tettoia  

 

3. accessibi l i tà; 

4. ubicate i l  più vicino possibi le al le dest inazioni desiderate per r idurre le 
distanze da percorrere a piedi, e nei pressi del le fermate degl i  autobus e 
del le stazioni al  f ine di promuovere la combinazione bici -mezzi pubbl ici .  

 

Nel caso di un percorso di lunga estensione e di svi luppo prevalente al 

di  fuori  di  aree urbane, occorre prevedere l ’uso di  attrezzature specif iche con 

bacheche per la descrizione degl i  i t inerari ,  del l ’architettura e storia locale, dei 

punti  di  interesse raggiungibi l i  a breve e media distanza e fontanel le 

pubbl iche (una ogni 5 km) panchine, gazebo, rastrel l iera per la sosta. Inoltre 

si  possono prevedere del le specif iche instal lazioni in funzione del l ’ubicazione 

del la pista come ad esempio punti  di  r istoro o passerel le ciclopedonal i .  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fig. 3 .5.16 -  Esempio  di  bacheca per la descrizione degli  i t inera ri  e del la  

storia locale  
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3 .6  LA  P R O M O Z I O N E  D E L L A  M O B I L I T À  C I C L A B I L E  

L’A.C. ha da tempo avviato i l  “bi lancio comunale partecipato” e in 

questo ambito, sul la base del le r ichieste avanzate dai ci t tadini,  ha trovato 

definizione i l  progetto , già approvato, del la pista ciclabi le lungo la v.Tosco-

Romagnola sul la tratta v.Meliani - v.Berretta in prosecuzione del percorso già 

esistente. Questo progetto è stato fortemente voluto dai ci t tadini, 

evidenziando una chiara sensibi l i tà anche da parte del l ’opinione pubbl ica 

del l ’esigenza di una nuova cultura per la mobil i tà sostenibi le non più 

r inviabi le. A fronte di r ichieste come queste è progressivamente cresciuta 

l ’ iniziat iva del l ’A.C. per lo svi luppo di opzioni modal i  al ternative al l ’uso 

del l ’auto, in l inea con tal i  opzioni è i l  progetto di r iorganizzazione del TPL 

che prevede l ’ ist i tuzione di una rete di trasporto pubbl ico urbano sul l ’ intera 

Area Pisana (Pisa, Cascina, Calci , S.Giul iano T., Vecchiano, Vicopisano); 

anche questo progetto è già stato approvato e recepito dal la Regione 

nel l ’ambito del la gara per i l  “ lotto unico regionale”. 

Per sensibi l izzare maggiormente i  ci t tadini, in part icolare r ispetto 

al l ’uso del la bici ,  l ’A.C. ha programmato diverse importanti  iniziat ive che 

saranno real izzate nel  prossimo periodo del l ’anno e nel  primo semestre del 

2015. Una prima iniziat iva r iguarda un progetto per le scuole del l ’obbl igo in 

cui i  ragazzi  saranno aggiornati  sui  vantaggi sotto i l  prof i lo ambientale e del la 

salute f isica di un maggiore uso dei modi di  trasporto a impatto “zero” e in 

part icolare a piedi e del l ’uso del la bicicletta. A questo scopo è già stato 

attuato un progetto “Pedibus” per lo spostamento casa-scuola che ha r iscosso 

molte adesioni.  

L’educazione dei ragazzi è infatt i  r i tenuta un passaggio strategico per 

far crescere una diversa cultura del la mobil i tà del le persone e inoltre può 

aiutare a trasmettere anche agl i  adult i  l ’appl icazione di “buone prat iche”, che 

altr imenti  più dif f ici lmente r iescono a raggiungere e sensibi l izzare quei 

comportamenti  più cr istal l izzat i  dei ci t tadini, r ispetto al le modali tà ed 

esigenze dei propri  spostamenti  quotidiani. 

Un secondo progetto di comunicazione organizzato in col laborazione 

con le numerose Associazioni presenti  sul terr i tor io, di  volontariato, sport ive 

e cultural i ,  r iguarda la chiusura di alcune tratte di v.Tosco-Romagnola al 

traff ico veicolare per svolgere manifestazioni r icreative-cultural i  in alcune 

part icolari  giornate, al lo scopo di r iscoprire e r iacquisire l ’uso e la percezione 

di spazi urbani quotidianamente occupati  dal traff ico urbano. Iniziat ive di 
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questo t ipo sono già state real izzate e hanno visto un consistente successo di 

pubbl ico e conseguentemente di gradimento da parte dei ci t tadini, che hanno 

potuto vivere per qualche ora i  “propri” luoghi urbani più signi f icat ivi  con 

una maggiore godibi l i tà e qual i tà ambientale.   

Una specif ica Domenica sarà dedicata al la bici  e vedrà lo svolgimento 

di una passeggiata col lett iva sul l ’ intera tratta urbana del la v.Tosco-Romagnola 

da Tit ignano ( inizio pista ciclabi le esistente) f ino a raggiungere Madonna 

del l ’Acqua. 

Inf ine una manifestazione, sempre per promuovere l ’uso del la bici , 

sarà svolta in concomitanza del la giornata promossa da Legambiente “Pul iamo 

i l  mondo”, l ’ iniziat iva coinvolgerà l ’ intero tratto del percorso ciclopedonale 

lungo l ’Arno, in questa occasione sarà presentato i l  progetto coordinato 

svi luppato dai Comuni per la ciclopista del l ’Arno. 
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3 .7  LA  G E S T I O N E  P A R T E N A R I A L E 

La pianif icazione del la rete ciclabi le a l ivel lo del terr i tor io comunale 

ha seguito, ed è tuttora oggetto di att ivi tà di programmazione coordinata, due 

specif ici  accordi con i  diversi Comuni del l ’area e con l ’Università di Pisa, 

quest’ul t ima per quanto att iene alcune col laborazioni più special ist iche. 

Gl i  accordi sottoscri t t i  sono stat i :  

• Anno 2011 - Piano Strutturale coordinato dei comuni di  Pisa, Cascina, 

Calci , S.Giul iano T., Vecchiano e Vicopisano; 

• Anno 2014 - Pianif icazione di una rete ciclabi le integrata lungo l ’Arno  

tra i  comuni di  Cascina, Calcinaia, Pontedera e Vicopisano 

con la col laborazione del l ’Università di Pisa per quanto 

att iene la real izzazione di una nuova passerel la ciclabi le di 

col legamento tra S.Frediano a S. (Cascina) e Ul iveto 

(Vicopisano). 

Rispetto al pr imo accordo i  documenti  prel iminari  tecnici  già elaborat i 

hanno individuato nel la pianif icazione di una rete ciclabi le strutturata urbana 

ed extraurbana un’opzione modale strategica per rendere più sostenibi le i l  

sistema del la mobil i tà nel l ’Area Pisana. Le caratterist iche orograf iche 

essenzialmente pianeggianti  del terr i tor io possono infatt i consentire 

un’eff icace alternativa al l ’uso del l ’auto attraverso lo svi luppo di una capi l lare 

ed estesa rete ciclabi le. Questa rete, r ispetto ai diversi segmenti  del la 

domanda, oltre al le esigenze del la domanda più prettamente urbana e a breve 

raggio, può altresì concorrere in modo eff icace al la valorizzazione e fruizione 

del terr i tor io aperto e più in generale del paesaggio. 

Rispetto a queste diverse f inal i tà e funzional i tà del la rete sono in fase 

di precisazione gl i  ef fett i  dei tracciat i  del le ret i  urbane che, partendo dagl i  

interventi  di  progetto già approvati  (v.Var iante Urbanist ica), si andranno a 

determinare in part icolare per l ’offerta del la capacità di sosta lungo strada, 

che rappresenta oltre i l  60% del la capacità di parcheggio disponibi le. A fronte 

di queste scelte si  dovranno quindi determinare le opportune compensazioni 

struttural i  di  parcheggi da real izzare per ogni comparto urbano. 

La dif fusione del la rete ciclabi le dai tessuti  urbani al  terr i tor io aperto 

e l ’ interconnessione con i  pr incipal i  i t inerari  cicloturist ici  lungo l ’Arno e i l  

Serchio f ino al congiungimento con i l  Parco di S.Rossore offr i ranno 

un’alternativa modale per col legare agevolmente i  centr i  urbani minori  di f fusi 
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e visi tare-conoscere i l  terri tor io, arr icchendo anche l ’offerta per la 

signif icat iva domanda turist ica attratta.  

Nel l ’ambito di questa rete integrata i  Comuni stanno svi luppando nel 

dettagl io,  con i l  coordianamento del l ’Uff icio di Piano, le proposte per quanto 

att iene i  due bandi regional i  in corso relat ivi  al le piste ciclabi l i  urbane e al la 

ciclo-pista del l ’Arno. 

I l  più recente accordo tra i  comuni di  Cascina, Calcinaia,  Pontedera e 

Vicopisano ha avuto come denominatore comune e prior i tar io i l  recupero del la 

fruibi l i tà del l ’Arno e conseguentemente la percorr ibi l i tà ciclabile lungo le sue 

sponde. L’ intesa ha r iguardato anche la valorizzazione degl i  accordi già 

sottoscri t t i  con la Provincia di Pisa per quanto concerne la r istrutturazione dei 

ponti  di  attraversamento del f iume che si trovano in corr ispondenza del le tre 

strade provincial i  di  raccordo tra la SGC FI-PI-LI e i  centr i  urbani del 

lungomonte Pisano distr ibuit i  lungo la sp Vicarese. Per questi  ponti ,  essendo 

al momento del tutto privi  di  col legamenti  ciclo-pedonal i  ai  bordi del le corsie, 

è prevista la real izzazione in aff iancamento di tal i  percorsi in modo da 

consentire una migl iore comunicazione tra le ret i  presenti  in r iva destra e 

sinistra. Altr i  obiett ivi  strategici  del la rete ciclabi le coordinata tra i  tre 

Comuni sono stat i  l ’ individuazione di aree signif icat ive attrezzate anche in 

prossimità del f iume e/o del la golena demaniale e la real izzazione di una rete 

interconnessa con i  tessuti  urbani sempre adiacenti  e/o l imitrof i  al  f iume. 

Dal la r icerca di una maggiore connessione del la rete ciclabi le lungo i l 

f iume è scaturi ta la proposta progettuale per real izzare un nuovo col legamento 

ciclabi le in corr ispondenza di un luogo dove storicamente tale col legamento 

era real izzato attraverso un “passo di barca” che univa i l  borgo medioevale di 

v. Barca di Noce con Uliveto, dove oggi  sorge i l  Centro Termale. Questo 

nuovo ponte r iprende pertanto non solo una relazione storica ancora oggi  

visibi le sul terr i tor io, ma avvicina anche nuove aree e polari tà attratt ive tra le 

due r ive, migl iorandone i l  l ivel lo di accessibi l i tà con la bici .  La definizione 

dei r ispett ivi  tracciat i del la rete ciclabi le per ogni ambito comunale è stata 

coordinata dagl i  Uff ic i  Tecnici  dei 4 Comuni. 
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